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AVANT  P!tOPOS 
En  juin 1960,  un premiar rapport  a  été présenté  sur la situation de 
1'  infrastructure et du parc deJns  le domaine  de la navigation intérieure.  Ce 
document  avait pour objet  de  doru1er  une  vue  d'ensemble  du développement  de 
la navigation fluviale dans les six pays  de la Communauté  Economique 
Européenne. 
Le  ::-..-ré sent rappo:."t  cons ti  tue  on  .ord-re  principal,  une  miso  à  jour du 
doo~ent précédent.  Comme  co  dernier, il comporte pour chacun des pays 
membres,  un  chapitre où  sont décrits la.  situation actuelle et les projets 
concernant los  dOQ~ azpects techniques  fondamentaux:  l 1infrastructure et 
lo parc. 
Melgré les différences parfois importantes  quo  l'on constate dans les 
méthodes  de  statiGtiquos utilisées pal·  l~s divers  Etats~ l'on s'est cepen-
dant  efforcé  de  pxéscnter  dana  toute la mesure  du possible,  dos  chiffres 
comparables.,  NéanmoinE,  cette corrpa.c·abili té n 1 eet pas parfai  to et il sera 
néoossairo  d 1 en  tenir compte  lors  clo  l 1utilisa.tion dos  chiffres rop1:-odui ts 
dans  cc I·apport" ' 
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1.  ALLEMAGNE 
11.  Infrastructure 
111.  Situation actuelle 
De  par letœ  longueur,  leur régime hydraulique et leur cqurs,  les voies 
d'e~u allemandes  ont  to11jours  contribué d'une façon remarquable  à  l'essor 
économi~ue du pays.  Il suffit pour  s'en convaincre' de  constater que  tous 
les bassins industriels sont  situés le long des  fleuves et canaux.  Les 
voies fluviales,  à  l'excpption du  Danube,  qui  coule  du nord-ouest au sud-
· est,  se dirigent  du  sud  au nord reliant à  la mer  un  ensemble  de  bassins 
continentaux fortement  industrialisés et leur offrant des  conditions  idéa-
les pour  l'exportation des  produits finis et l'importation des matières 
premières.  Cependant,  un réseau artificiel  d'i~terconnexion a  été ·créé 
entre  ces fleuves  par  un  système  de  canaux  très moderne  qui  z:.elie  1·' est 
à  l'ouest du pays  en permettant  une  extension considérablo  des  transports 
par voie  d'eau.  A  cet  ollsemblo,  il y  a  lieu d'ajoutor.égalemont lee voies 
do  navigation maritime  qui  comprennent  los embouchures  dos  flouves,  les 
eaux  côtières ct le  complexe  dos  voi0s do  communication  qui  en  dépendent 
aussi bien quo  le canal  maritime  reliant la Baltique  à  la Mor  du Nord. 
L'importance  de  la navigation intérieure ros.sort  clairement .de~ sta-
tistiques sur los transports  en  République  Fédérale.  Le  trafic réalisé en 
1960  sur  ~  r.onse~blo du ·réseau navigable  al1emand  sr ost ··élev~· à  environ 
171  millions  do  tonnes  (1)  ce  qui représente  26,9% du  trafic total de la 
_République  Fédérale  d'Allemagne,  abstraction faite  dos  transports routiers 
à  co~to distance.  En  outre,  avec  plus de  40  milliards de  tkm,  les voios 
d'cau allemandes  ont participé pour  32,5% à  l'ensemble  des  transports  du 
pays  exprimé  on  tkm,  la part  dos  chemins  do  for et  dG  la route,  à  l'excep-
tion dos  transports routiers à  courte distance,  étant respectivement de 
46% et  19,1  %  (1).  En  1936,  les chiffres correspondants pour  la naviga-
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tion intérieure s'élevaient  à  26% quant  au  tonnage  transporté  ot  à  29,5% 
~uant aux  tkm  réalisées. 
Le  graphique  I  relatif à  la densité  du trafic sur los voies navigables 
fait apparaître la position prépondérante  du Rhin ct  dos  canaux  à  l'est du 
Rhin.  Plus  do  75% du  tonnage  transporté  sur  l'ensemble  du réseau naviga-
ble allemand  ct près  de  66 %  des prestations totales  en  tkm  ont été effec-
tuées  sur le Rhin  (2).  La  densité  du trafic exprimée  on  millions'do  tkm, 
réalisé par km  do  voie navigable,  y  est plus de  trois fois· plus élevée  çuo 
sur  l'ensemble  dos  autres voies navigables  (3).  En  deuxième  position,  se 
situent les canaux  à  l'est du  Rhin.  Sur  los autres grands  flouves  traver-
sant l'Allemagne,  notamment  l'Elbe ot le Danube,  le trafic est  gravement 
affecté  par la situation politique actuelle. 
L'importance  prédominante  du Rhin  ost  on  partie due  au grand gabarit 
do  cc  fleuve.  En  offot,  les dimensions  techniques  dos  voies  ont  une  influence 
déterminante  sur lo  rondement  économique  et  sc  traduisent directement  par une 
importance  correspondante  dos  implantations industrielles.  En  outre,  ollos 
déterminent  la situation de  concurrence  do  la navigation intérieure avec les 
autres  modes  do  transport. 
La  statistique  suivante  donne  l'importance  dos  différentes classes de 
voies  navigabl~s dans  le réseau actuel  (4) 
Voies  navi  la Ré  d'Allema  o 
situation 
lv. 
1  l  j 
Classe  .  OlOS  accessibles! Flcuvüs  !  Flouves  Canaux  Total 
européenne  aux bâtiments de  1  r~~la-
t  canalisés 
1  rlses 
! 
! 
non  classé  - - 1  1  - 1 
1  1 
l  1 
0  jUSG,U'à  300  t  l  351  385  20  756 
I  i  300  t  1  125  86  211 
j  l 
-
II  J. 
600  t  2e3 
1 
76  5  364 
III  .  '  ' 
48 
1 
1000  t  21 
1 
672  741 
IV  1350  t  271  749  107  1.127 
1 
1  1 
v  2000  t 
f  703  56  1 
1  759  ;  - ! 
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--_-_La  · Clas.se:  IV  à:es  voios :navigables définie par la  CEMT  et  roc6mmandée 
. _p.ar_  la  "Commission  de·  la Communauté  Economiquo  Européenne  pour  l 
1 aménà.gomont 
futur ·d'un ·réaeàu·curopéon·homogèno  dos  voies  navigables représente  donc 
28,.5 %  do .la .l_9ngucur  totale du réseau navigable  allemand.  Mais l'  impor-
tance réollo.do  cot-to  classo  de  voies-navigables  no  ressort réellement 
qu'après une  pondération  do  sa  longueur  par  lo  tonnage  des  bateaux admis, 
comme  il a  été fait dans  le graphique  2. 
Il_faut·  souligner d 1ai1lours  que  lu trafic sur les voios  navigables 
àllomaridos  n fest  guè.ro  affecté  par  los influences  du  tèmps.  Parmi  les 
flouves  régUlarisés  lo  Rhin  so  d~stinguo par  son régime  relativement  ré~~ 
~  . 
lier.  Los  caux moyennes  à  ~'éc~ollo do  Caub,  la plus  importante  du Rhin;· 
sc  sont  élevées  au  cours  de  la,  période  do  1911-1  à  1950  à  211  cm,  pçrmottant · 
ainsi.  un  enfoncement  minimum  do  2  m-. 50  sur  cc  secte~ (5).  .  Ta11dis. qn,o  ·sur·~-· 
lo Rhin la navigation est annuellement  interrompue ·eJ:.n  moyenne- po11d:ant--·un :à' 
doux  jours seul  omont  par  sui  tc  des.  P:autos  oaux,  cos  interrupti-on-s  s ~élèvent~· 
à  huit  jours  sur  la Wosor  et  à  six  jol~:?  sur le Danub0  (4).  Par  aill-eurs~ 
cos  doux derniers fleuves  sont  affectés rospootivomcnt  on  moyenne  pen~ant 
15  et  13  jours par le gel;  alors  quc,sur  le Rhin,  los glaces n'entravent 
la navj_gation  que  pondant  2  à  3  jours  en  moy-enne  par an.(4) 
Ainsi  qu'il·ressort  du  tableau ci-après,  cos  interruptions  sont  encore 
plus  marq_u€os·sù.l;tios  flouves  canalisés ot ·sur  los  canaux  (4)  : 




jours  ::::1 
30 
:~  1 
glaoos  hautos  oauJé 
jours  jours 
Main  22  8 
Noçkar  14  10 
brouillard 
Mittollq.ndkanal  20 
1 
Rhoin-Horno-Kanal  20  20  i 
IDortmund-Em·s~Kanal  20  20 
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L'é~uipemont technique  des  voies d'caù ost  on  général.très satisfaisant. 
Los  éç1u~os possèdent  doux  -sas  sur los voies· d'eau à  forte densité ·-de 'trafic. 
En  outro  ,.  les. écluses et los airas de  sta:tionnomont ·ont  été dotées fd 1 un ·· 
équipement  permettant la navigation do  nuit.  La  distance moyenne  relative-
ment  importante entre los écluses,  relevée  dans  le tableau ci-après,  est 
essentiellement  duo  à  la réalisation d'investissements satisfaisants  ( 4)  ~· 
1 
Longueur/largeur  Longuour jEclusos ·.  ~oies. navigables  Gabarit  Distance 
minimales  moyenne 
.t  rn  km  Nb re  km 
Neckar  1350  110 1 12,00  188  !  23  8,2 
1 
1 
Nain.  1350  '225 ;· 12:-00  358 
1  34  10,5 
~ein-Horno-Kanal 
1 
165  1  46  6,6  1350  1  9,50  7 
~esel-Dattoln-Kanal  1350  1  85  1  9,50  . 60  6  10,0 
1 
Dortmurtd-Ems-Kanal  1000  165  1 10,00  269  18  14,9 
Mittellandkanal  1000  225  1 12,00  259  2  124,5 
. ! 
112.  Investissements 
Pour les années  1949  à  1960,  les voies navigables interviennent  à  con-
currence  do  3,1  %dans les  60,6 milliards de  DM  d'investissements bruts to-
taux dans  les transports  ( 6).  Parmi  l.os  travaux los plus  important~ concer--
nant  l'aménagement  ot l'extension du  réseau navigable,  il faut  citer notam-
ment  (7)  : 
1.  1 'achèveme.nt  de  la canalisation du  Neckar  jusqu·• au port  do  Stuttgart et 
tout  récemment  le doublement  de  toutes los écluses  de  cette voie  à  grand 
gabarit par  des  ou~agos d'une  longueur  do  187  km. 
2.  le prolongement  do  la canalisation du  Main,  qui  ost  accessible maintenant 
aux bateaux  à  grand gabarit  sur  une  longueur do  298  km  jusqu'à Bamberg. 
3.  l'aménagement  du Dortmund-Ems-Kanal,  qui  permet  la circulation avec  des 
~ateaux d'une portée  en  lourd de  1000  t  et avec  un  tirant d'eau de  2  rn  50. 
4.  l'achèvement  de  la canalisation do  la Mittelweser entre Minden  et  Bremen, 
sur une  longueur de  160  km. 
. ..  1  ... • 
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Par ailleurs,  une  série  de  travaux d'aménagement  ont  6tô  entrepris. 
En  outre,  l'utilisation intensive  dos  voies  navigables  allemandes·bxigo 
un  entretien permanent  ot  entraîne donc  dos  dépenses  considérables.  Le 
total dos  dépenses  effectives pour  los voies d'eau engagées  en  1959 ot 
1960  par le Gouvernement  Fédéral,  los Landor  et los collectivités locales 
ains1  quo  par les sociétéos privées  ost rcproduitsci-après  (4)  : 
Nature  des  dépenses 
1  9 5  9 
Dépenses  administratives  (personnel  ct 
ma_tériol) 
Entrotion des  instaJlations 
Exploitation 
Investissements bruts  : 
- Gouvernement  fédéral 
- Landor 
Capital  emprunté  par los  sociétés· 
- Capital  propre  dos  sociétés 
TOTAL  •  0  ••••••• 
1  9  6  0  ( 1 • 4. 60  - 31 • 12. 60)  :,: 
Dépenses  administratives  (personnel  et 
matériel) 
Entrotion dos  installations 
Exploitation 
Investissements  bruts  : 
- Gouvernement  Fédéral 
- Lander 
- Capital  emprunté  par  los  sociétés 
Capital rropro  des  soci6tés 
TOTAL  •••••••  o  • 
Voie  do  navigation 
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En  co  I'].Ui  concerne  les chiffres se ·répartissantsurl'annéo ·1960,  ceux-ci 
nÇJ  cop.vront  quo  neuf  mois  éta·nt  donné  quo  1'  année  budgétaire,  qui  jusqu'on:  ·1-960 
coàimeilça.it  le  1er avril,  coïncide  à  partir de  1961  avec  l'année du  calen-
drier.  Compte  tenu do  ce fait,  los dépenses  de  l'année  1960,  et  surtout 
les invantissomonts bruts,  ont  augmenté  considérablement  par rapport  à 
l'année  1959. 
D'autre part,  les péages  porçuo  sur une  partie du réseau allemand et 
destinés  à  couvrir partiellement  los  déponsos  do  l'administration ont  aug-









Péages et volumes  do  transport  sur  los· voies 
navigables f6déralos  soumises  au régime  de  péages  (+) 
l  Péages  1  Trafic  Pé ag_o  _I>ar  unité 
millions 
1 
Index  milliards  l  Index  DPf/tkm 
DM  t/km 
.. 
112 '254 
1  100  4,097  100  0,299 
1 
17' 929  !  146  5,731  110  0,312 
1 
_21,163  172  6,~7.~ ....  153  0,337 
25,009  204  7' 171  175 
1 
0,348 
32,339  263  7,726  189  0,418 
146,101  !  376 
1 
1G,~73  258  1  0,436 
1 
(+)  Ont  été relevés plus do  99,5% dos  péages  ot  dos  transports  sur les 
voies navigables  fédérales  soumises  au régime  de  péages.  No  sont  pas 
compris  los p6agos  ct transports  sur les voies navigables  secondaires 
où les péages no  sont  pas  perçus par  tkm. 
,.Les  recettes dos  années  1959  ot  1960  plus los roccttes  sur les voies 
navigables do  moindre  importance  qui  no  figurent  pas  dans  co  tableau sont 
relevées d'après  los  différontos voies  dans  le  tableau suivant  (4)  : 











Elbo-Lübcck-Kanal  (++) 
Total  dos  voies  do  naviga-
tion intérieure 
Nord-Ostsoc-Kanal 
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Montants  dos  péag.os  011  DM  pour. los 
années budgétaires  (+) 
9 5  9  1  9 6.0. 
1· 595.711  6.226.010 
2.415.757  3.052.263 
7  3. 246  7  9· 797 
20. 99~,.  23 •596 
47 .. 208  so. 936 
30.580.106  36.522.538 
13.595  11 .4.07. 
4· 960  5.307 
5•636  5·432 
274.660  283.137 
38.031.873  rl6. 260  ;;~23  ==========  ===-======== 
12~157.562  13.190-202 
( ++) 
(+) 
e  illSl 
Non  compris  les droitsldos bâtiments ct do  jaugeage,  et los frais pour 
provision do  crédits 
(++)  Y compris  los starics,  ote. 
IJ,  ost  cependant  à  noter  qu'on porçoi  t  dos  péages  sur un  tiers· soul·omorit 
de  la  longueur  totale du  réseau do  la  navig~tion intérieure ot maritime,  étant 
donné  qu'il est  généralement  admis  que  le statut dos  flouves  internationaux 
interdit la perception do  péages. 
113.  Projets 
Malgré  l'état satisfaisant du  réseau ct les réalisations effectuées au 
cours  dos  dernières  ann6os,  dos  montants  importants  doivent  encore  être 
investis dans  les voies navigables  pour  faire  face  à  l'accroissement  du  t~a­
fio ct ten1r' compto.  do  la modernisation du  parc  o  Par. ai~lp.urs,  plusieurs 
liaisons,  riotammont  àvoc  los ports  mari  times  allemands, ·restent encore  à 
r0alisor.  En  juin  1959,  le Parlement  allemand  a  voté  m1  programme  d'in-
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vestissements couvrant une période de 4  ans  et s'apparentant au plan des 
jn~estissements routiers.  ·Ce programme  prévoit pour les années  1959  à 
1962  des  investissements annuels  de  90  millions de  DM.  A cette somme, 
s'ajoutent les contributions des  Lander  et des  sociétés  (9).  Contraire-
ment  à  ce  qui  a  été  décidé~ur le plan routier,  le financement  de  ce 
programme  n'est cependant  pas garanti par une  loi.  Sa réalisation ost 
donc  so~ise aux fluctuations  des  disponibilités budgétaires. 
Il somble utile de  ~ournir à  cet endroit  ~uol~uos indications détaillées 
sur les.principaux projets prévus  dans  le programme  d'aménagement  ct de 
construction des  voies  do  navigation'întériouro  (9)  (10)  : 
1)  Canalisations  do  la Moselle 
~es travaux ont  commencé  parallèlement sur  11  barrages et éclusos situés 
sur les  ..  tronçons  allemands  ct gormano-lu.xombourgoois.  Sont  déjà ontièro-
mont  achevés los ensembles  barrago-écluso,  avant-ports ct ouvrages  annoxos 
de  Trèves,  Dotzem  ct Lohman,  lo port do  rofugo  do  Bornkastol.  Seront 
terminés  on  1962  los ouvrages  do  Zoltingon ot  St-Aldogund,  on  1963,  ceux 
do  Palzom,  Crovonmachor,  Wintrich,  Enkirch,  Fankol  ot Müdon.  Le 
démarrage  dos  travaux do  la deuxième  écluse  do  Koblonz  ost prévu pour 
avril  1962.  La  miso  on  service do  la Moselle canalisée aurait lieu fin 
1963. 
2)  Construction d'un asconsour  à  Hoirichonburg 
Lo  trafic toujours croissant  sur le Dortmund-Ems-Kanal,  on  direction 
ot  on  provenance  do  Dortumund,  oxigo lo remplacomont  do  l'ascenseur exis-
tant construit il y  a  plus do  60  ans.  Coci  s'impose  également par suite 
do  l'admission sur le Dortmund-Ems-Kanal  dos  bateaux do  1350  tonnes.  Los 
travaux commencés  on  1958  ,  vont  s'achever  on  1962.  Lo  coût total s'élè-
vera à  38  millions do  DM. 
3)  Approfondissement  du Main· et du  Neckar 
La  Main  ost actuellement accessible  à  la navigation  à  grand gabarit 
juaqu'à Bergrhoinfold,  en aval  do  Schweinfurt.  Cependant,  l'approfon4isso-
.. / ... 
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ment  du  tirant d'eau  jusqu'au port  de  Bamberg  est prévu pour  les années  1~63 
~  . 
à:  1966:  En  outre·,  la densité  du  trafic et la vétusté de  trois écluses  en 
aval  de  Aschaffenburg imposent  la construction d'une nouvelle. écluse  avec 
barrage entre  Klein-Ostheim et Malfineen.  Cotte  écluse remplacera les trois 
éclus~s  an~iennos. 
Le  Neckar,  dont  le trafic actuel  dépasse  de  loin les estimations· los 
plus optimistes,  doit  également  être porté  à  un  tirant d'cau de  2  m 70 . 
. 4)  Voie  à  grand  e,·abari t  Rhin-Main--Danube,  section  Bambo~g-Nurembore 
Après  avoir atteint la ville do  Bamberg,  les travaux do  canalisation se 
concentrent  sur la section  Bamberg-Nur~mborg, ù'unc  longuçur  do  66  km.  La 
construction do  l'écluse ct du  b~rragc de  Bamberg  ct  du barrage  do  Bucko~ofon 
a  commencé.  On  e sp'èro  terminer  O.ë}.  cours  de.  1 : 1!ann6ç  1 )67  su~.· toute -là soctiôn 
los·  travâ.ux~dont le  601î.t ·_total  est  estimé. à  418  millio~s do  DM. 
Los  posai  bi li  tés d'un· prolongement  jusqu'au Danube  sont  à  1.' étude.  Los 
projets prévoient  4  écluses ct  3 ascenseurs  tandis qu'il sera nécessaire do 
construire  3 écluses  on  amont  do  Ratisbonne  ct une .aut.ro  on  aval  de  cette ville. 
5)  Construction d'une  deuxième  écluse  à  Friodrichsfold 
L'augmentation  du  trafic  sur lo Ucsol-Dat.toln-Kanal  impose  surtout le 
doublement  de  l'écluse do  Friodrichsfcld située  à  la  jonction do  co  canal 
avoc  le  Rhin~  Lo  doublement  dos  5 autros  écluses est  également  prévu. 
6)  La  régularisation du  régime  dos  basses  oaux  su~ lo  Danubo 
Cos  travaux  1ui  sont  appelés  à  garantir un  tirant d'cau do  2  rn,  sGront 
probablement  a_chovés  au cours  do  l'année  1966.  A co  moment,  lo  Danube  repré-
sentera,  sur toute  sa-soction allomando  naviGable,  une  voie  à  grand gabarit, 
d'une  largeur  do  70  m. 
7) ·Aménagement  du  canal  côtier ot  de  la Hunto 
·  Actuollorn·ont,  co  canal n'ost accossi  ble  aux  bateaux avec  un  enfoncement 
do  ·2  rn  50  qu'à 1·' est  de  Oldonburg~  Dans  lv  but  do  rulior los ports mari  times 
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allemands  à  leur hinterland par  dos  canaux modernes,  dos  travaux do  dragage, 
d'élargissement ct dtapprofondissomont  ont  commencé  dès  1959  sur la section 
à  l'ouest do  Oldcnbure.  Le  coût  total do  co  IIrojot  s'él~vcra à.  près  de  35 
milliQns  de  DM. 
8)  Approfondissement  du Rhin  ontro Mannheim  ct St.  Goar  - aménagement  de  la 
trouée  do  Bingon 
Dos  études  sont  actuollomont  on  cours  on  vue  de  déterminer los mesures 
à  prendre pour  l'amélioration dos  conditions  do  navigation dans le chenal 
navigable  d_u  secteur Mannhoim-St.  Goar  et  on  particulier dans  la trouée  do 
Bingon. 
Aucune  date n'a encore  été  prévue  pour  le  commencement  dos  travaux qui 
s'étendront  sur  5 ans.  Leur  coût  ost  évalué  à  90  millions  do  DM.  Il ost notam-
ment  envisagé  d'approfondir cotte section à  2  rn  10,  co  qui  permettra do  navi-
guer  annuellement  avec  un  tirant d'oau do  2  rn  50  durant  trois mois  de  plus 
qu'actuollomont  ot  réduira los dangers d'avaries. 
On  envisage  une  solution qui  comporte  l'ouverture d'un troisième  talweg 
évitant la construction d'écluses.  Los  autres  soctours  où  une  amélioration 
dos  conditions  de  navigabilité est  jugéo nécessaire  sont répartis sur  toute 
la longueur  do  la section Mannheim-St.  Goar.  Un  projet d'ensemble  sera tor-
miné  au  cours  do  l'année  1963. 
La  décision  do  réaliser cc  projet  sera prise dans  le  cadre  du  2èmo  pro-
gramme  quadriennal  si la participation financière  dos  autres Etats rhénans 
était obtenue d'ici là. 
L'exécution do  cos projets permettra d'améliorer  sensiblement  la situa-
tion do  la navigation intérioure.  Toutefois,  cc  programme  no  représente  qu'un 
minimum  par rapport  à  l'ensemble des  travaux rendus  indispensables par suite 
do  l'expansion économique  ot  du développement  dos  transports.  D'autres pro-
jets,  qui  se heurtent actuellement  à  dos difficultés do  financement,  devront 
atro réalisés pour  satisfaire aux  nouveaux besoins.  Conscient  do  ce  fait, 
1~ Ministère  Fédéral  dos  Transports  a  élaboré  lo projet d'un  2èmo  plan  ~ua­
driennal  pour  los  années  do  1963  à  1966.  Cependant,  il doit reprendre  cor-
- ...  1  ... 
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tains projets retenus  dans 1o promior  plan qui n 1ont  pu  ~tro réalisés par 
suite de  difficultés de  financement. 
Parmi  les projets non  compris  dans  le  1or plan quadriennal  qui  retiennent 
•  l'attention du Ministère  Fédéral  des  Transports,  il faut  citer notamment  g 
1)  le raooordemont  do  Hambour~ au rôseau navigable  européen 
Au  cours  de  l'annéo  1960,  le plan pour  l'aménagement  do  l'Elbe a  été 
complété par un  projot do  raccordement  du  port de  Hambourg  au réseau navi-
gable  européen.  Co  projet dont  l'importance  a  été  soulignée par lo  Gouvcr-
nomont  allemand lors do  la 40èmo  eossion du  Consoil  do  la C.E.E.  a  ôté  rG-
pris au nombro  do  coux  qui  font_ l'objet du  complément  aux  Recommandations 
do  la Commission  en·· vue  du dôveloppomont  do  1' infrastructure dos  Transports 
dans  le cadre  do  la Communauté. 
Une  étudo  technique  concernant  le  choix du  tracé ainsi  qu'une  étude 
économique  portant sur los pr6visions do  trafic et  sur los répercussions 
qua  cetto nouvelle  liaison fluviale aurait  sur los autres  modes  de  trans-
port Viennent  d'~tro menées  à  leur terme.  Les  tracés suivants  ont  été 
examinés  : 
a)  do  Geosthaoht  sur l'Elbo à  Wolfsburg ou  Brannschweig sur  lo Mittol-
la.nd.ka.nal  • 
'  b)  do  l'Elbe,  on  amont  do  Hambourg,  à  Verdon  sur la Weser  ; 
o)  du.Südorclbo  à_Harnbourg  à  la  ~leser en  amont  do  Brême 
d)  .du  Südorclbo  à  Hambourg  à  la Weser  on  aval  do  Brême. 
.2) Aménagement  du  Mittellandkanal 
Co  -projet  sc si  tuo  également  dans  le cadre  du  rac.cordornont  do  Hambourg 
au réseau  naviga~lo europeen.  La  Commission  do  la Communauté  Economique 
~~p~o~e a  repris également  co  projet dans  los compléments  aux  Reccmman-
dations ci-dossus montionn6as. 
Actuellomont,  lo Mittellandkanal no  permet  ,uo la circulation dos 
bateaux d'une portée  on  lourd do  700  t.  Le  Dortmund-Ems-Kanal  étant  acces-
sible aux batoaux de  1350  t  ct l'Elbe pr6sontant  également  ~cs caractôristi-
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quos  dca voies  do  la classe  IV,  l'aménagement  du Mittellandkanal  b:1.-350·t. 
s'indique.  On  envisage  prinoipalomont  d'augmenter  le tirant d'cau ct d'él8.r··· 
gir 1é  Talweg~ ··  Le  projet·  o~t · actuàllcm'O:nt  à  l'ot.ud8. 
3)  La liaison Meuse-Rhin avec  desserte  d'Aix-la-Chapcllo 
Co  projet  f'iguro.·-égalomon~, au  oqmplômont 'dos. Recommandations  do  la Com-
mission pour  le développement  de  l'infrastructure dos  transports  do  la Com--
munauté.  Un  Comtt(!-..  a~ôtiido.,-~compo~--'do -représentants ·do·  la Bolgiquo,. dc)3 
Pays-Ba.s_ ,o:  ~o 1:' Al~om~~:?.-~- a  achevé  los  étud~~  t~chniqu,os d.ura,:pt  l'  annôc: 
1960.  ~ans  sa~ r~ppor~, il fait montion  do_trois  tracé~ possibles.~ 
a) .la ligne- sud·.l?rancP,éc· S1:lr·la- I·1ouso  à  Visé,  pass·orait  à  l.'ouost  d'·Aix-
la-Chap~l+.o.  ~t  attoindra~t'. le· Rh;in-.  à  Stürzolborg au nord  do  Neuss~  . 
b)  la  '1ignEJ  moybnno· partant ·du· canal  Juiiana-à  Born,  pa.ssorai  t  au nord ·.de 
Goilonkirchen oï atteindrait lo  Rhin 'égalomont··à Stürzolborg.  Une  bro-
tollo rolicrait co  canal  depuis  Siorsdorf,  où  un ·port  sorait  créé,  à 
la r~gion.d'Ai~-la-Chapollo._ 
c)  la ligne nord)l,ont  la variante  A roliorai  t  Arcon,  sur la Mvusc,  ù  Orsoy 
sur  le Rhin et dont -la  variante_  B prendrait· naissance  à  Venlo  S'.U'  la 
M9use  ct. att.oindrai  t  le Rhin  au  sud  do  Krefeld.  ·Ces· doux variantes 
seraient  complétées par un  canal  aboutissant  à  Born  dans  1~ région 
d '.Aix-la-Chapelle  •. 
4)  L'aménagement  du Haut  Rhin 
Un  Comité  tripartite ré-unissant  dos représentants d'Allomagno,-do  Suissü 
et d'Autriche  ôtudie· los·· po'ssibili  tés d'ou-vrir  à  la grande  navigation la 
section du Rhin  situéo ontro  lo  Lac  de  Constance  ct  Rhoinfoldcn.poin~ termi-
nal  actuel  do  cctto navigation.  Les  études  techniques  sont  en  cours.  Les 
barr~ges sur cette  sccti~n _du  Rhin  ôtant construits  ou  on  cours  do  construction 
il convient  do  mettre  au point la construction.dos  ôcluso~. 
.....  1  ... 
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En  dehors  de  ces :Dmpdrt$nts  projets, il en est d'autres .dont·la·réalisa-
tion  n'e~t cependant  pas prévue  dans.un proche  avenir mais  qui  ont néanmoins 
un  intérêt .primordial pour  les régions qu'ils traversent.  Au·  nombre  de  ceu~­
ci, il convient de  citer notamment  l'aménagement  de  la Lahn  qui desservirait 
économiquement  les industries situées dans  la roeion  Lahn~Dill,  l'aménagement 
de  l'Oberwoser et la canalisation de  la Fulda,  qui  améliorerait la situation 
concurrentielle des  industries de  la région do  Kassel  ct enfin le ra.ccorcfe-
mont  de  la Sarre  au réseau navigable  allemand.  Cos  projets pourraient· d'ail-
loura s'inscrire dans le cadre d'un plan de  politique régionale,  leur réali-
sation devant  entraîner de  nombreux  avantages  pour  los industries et  communes 
desservies. 
12.  Parc 
· 121.  Situation àctuelle 
La  flotte de  navigation intérieure de  la Républi\uc  Fédérâlo  d'Allemagne 
enregistrée à  la dat.o  du  1er  janvier  19q0  so  composait  comme ·suit  (4)  : 
!  1 
'1 
1.. 
1  Nombre  Portéo  on  lourd  Puissanc~ .  1  i 
t.  j·  cv' 
1 
i 
Chalands  3.325  2.502.999  1  -
Cha.la.rids-oi ternes  176  103.723 
1 
-
2.606.722  l 




Automotour~~oiternes  519  354.655  215.320 
2.215.726 
1  Remorqueurs  à  mot':lw:-·  628  - 246.279 
Romor,ueurs  à  vapeur  219  76.793 
i  - j 
8.720  4.822.448  1.580.350  !  .  !  i 
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La  portée  en  lourd'dépassait  donc  à  cotte date  environ  50.000  tonnes, 
le niveau le plus élové.d'avant-guorro.  Le  degré  do  motorisation  a  été 
porté  de  .. 8,5% en  1938  à  près  d0  46% du  tonnage  au  1or  janvier  1960  (11). 
Cotte motorisation accélérée a,  en tout  premier  lieu,  permis àla navig3.-
~tion intérieure allemande  do  maintenir ct d'améliorer  sa situation vis-à-
vis  de  la concurrence  cxoroéo  par les autres  modos  de  transport, 
gr_âco  à  une  meilleure utilisation do  son matériel.  Le  tableau statistiqul: 
ci~après mat  en évidence  cGt  effort  de  rationalisation do  l'exploitation 
(4)·  :  . 
1 
1 
1  ' 




de  portée  do  portée 
!  millions  tkm  on  i  en  l 
i  lourd  lourd  ! 
1950  1 o. 07 9  2. 989  3.372  100 
1951 
j  12.870  3.132  4.112.  122 
1952  13.770  3.195  l  4~310  128-
1953  14.434  3.414  4.228-
1 
125 
1954  15.714  3. 590  4.377  130  : 
1955  18.025  "'  3.  794  4.751 
1 
1-~.1 ' 
1956  20.210  4.014  5.035  1 
11r9 
1957  21.383  4.206  5. 08rt 
1 
151 
1958  20.038  4-405 
1 
4. 511-9  135 
1959  20.651  ·t. 643  4  .1~~8  1  132 















Cos  élémonts ne  donnent  cependant  pas  une  imago  fidèlo  de  l'etat actuel 
de  la flotte aiiomandc  dont  la modernisation et la rationalisation n'ont pas 
suivi  l.~accroissemont du degré  d'uti~isation.  Parmi  los automoteurs  existant 
en  1960,  46,1  %étaient  d'ancien~ chalands  équipés  d'un motour  (12).  La  plu-
part d'entre  eux  avaiont-6té  remis  en  service  après  réparation dos  dommages 
subis au cours  des hostilités.  Cette  situation ressort  également  do  la clas-
sifioation du  parc allemand  solon l'âge dos  bâtiments  (1)  :  • 
...  1  ... • 
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'  i 
Age  Nombre  Portée  en lourd  %  Tonnage  l 




Chalands et automoteurs . 
0  - 5 a.ns  9~6  815.503  16,~  827 
1  6 - 20  ans  757  526.659  10,9  696  !  21  ....  50  ans  3.240  1.855.772  38,5  573  l 
1 
'plus de  50  ans  2.890  1.624.514  33,7  562 
1 
Total  7.873  !J.. 822 ·4·1-8  100,0  613 
1 
f 
t  i 
' 
Age  Nombre  i  Puissance  cv  1  %  ...  ~. 
Remorqueùrs 
'.  ... 
0  ~  -5  ans  ·t  .. '53·  32.980  10,2 
t  ; 
6  - 2'0  ans  189  1  61.657  20,0  1 
1 
i  .. 




1  plus  de  50  ans  189  '72.806  . 22,5  t 
Total  817 
1 
323.072  100,0  ',l 
'i' 
'l 
..  ___;. 
Plus d'  ùn.  tiers de  la> flotte intérieure  allemande  a  donc  rlus  do  50  ans 
tandis  ,ue  plus·  des  demç  tiers des  r''emorf!.ueurs  ont  plus  de  20  ..  a:rJ..~.··  ...  ll.. r:Jubsist.c:  .  '  "  ... · .  '  ..  '  '  ~  .  . 
donè  cribor·e. de  vastos p'ossibili  tés .de  modernisation.  Ce  fait  est  confirmé 
par  ].a  .tableau oi-a'près  -tui  donrro  la répartition dos :unités cl' aprèei' lour por--
té.o  en lourd  (f'l.·)  .: 
Portée  en lourd  Nombre  Portée  on  lourd totale  i 
1  %  t  t 
21  - 400  2.967  596.667  12,4 
401  700  1.718 
1  950.185 
j 
19,7  -
701  1000  2.222 
i  1. 948. 100  40,4  - l 
1001  666 
l 
81}.0.386  - 1100  1  17  ~~ 
1  '  i"  ! 
plus de  1400  300  ,187. 110  10'  1 
Total  7.873  ,Are 822 e  ;1~.18 
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Ainsi,  un  quart  seulement  du  tonnage  est représenté par  des  unités  de 
plus de· 1000  t  alors  que  plus 'de  65  %  des ·voies ·navigables  allemandes  sont 
accessibles à  des bateaux de  cette classe.  Ce  rapport  peu satisfaisant  se 
.renforce  encore  si l'on tient  compte  du fait  que  sur les voies navigables  à 
grand gabarit le trafic est  encore  beaucoup plus  dense  que  sur  leR  voies d'eau 
de  moindre  importance. 
Les  chiffres ci-après  donnent  une  notion asséz précise  du  degré  d'utilisa-
tion effective des  voies navigables.  Bien  que  ces  données  se rapportent  à  .. l'en-
semble  des  chargements  effectués  au cours  d'une  ~nnée,  tant  sur  des  bateaux 
étrangers  que  sur dès  unités  allemande~, elles restent très significatives 
puis,ue  76 %  du total des  transbordements  effectués  dans  les ports intériëurs 
allemands  sont réalisés par des  ~nités nationales  ( 13) 
Régions  Accessibles  à  des 
bateaux d'une  por-
tée  en  lourd  de 
1. 000  t 
600  t 
1. 000  t 
1.350 t 
1.350  t  et plus 
.~1.350 t  "  .l 
747 
345 
Le  problème  du financement  constitue le principaJ. handicap· à  la moderni-
sation et au renouvellement  plus poussé  du parc fluvial  allemand.  Les djffi-
cultés rencontrées  en  ce  domaine  sont  liées d'autre part  à  la structure  dG  la 
profession·de  la navigation intérieure illustrée par le tableau  ci-apr~s  (4)  : 
.  .  .  ;  .... 
, 
• l' 
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'  1' 
1  ' 
Propriétaires do-s  bateaux  llombro· do 
1 
·Portée  e·n  lo'i:lrd;:·.  j 
""  hat.ç:au:x:  t  f.o  .  ' . 
.' 
1  J  '.  .. 
Particuliers  3.999  1.915.161  39', 7 
'·  ;. 
3.264  2. 758.892  57~2' ·'·'  Armements 
;_ 
Coinpte  propre  489  138. 39~  ..  2,9 
1 
~dministra.tions  121  10.001  0,2 
' 
Total  .•·  7-873  4.?22.448  100,0  i 
1 
· .. Atpc  termes. du. paragraphe  .. 13  de  la loi sur 1'  exp  loi  ta  ti  on  profcssionnoll8 
el?- n~y~g~tiop. _i~:t~ri.our~,  e~t _consi1éré- comme  bat  olier }'articulior celui  qui 
ne  possède  pas  J?lus  dQ. troj,.a  bâtime~ts  •..  La  plupart dos ?ateliers  parti~ulie:rs 
ne  po~sèdent qu'un  ou deux bâtiments ct le niveau des frets ne  permet. pas  la 
création de  réserves  suffisantes pour  le renouvellement  des· uni  tés'.·· 
;. 
Le .:tableau  ci.-:après: donn~ .un  ~perçu  .d9. la répartition de  la fl9ttE?  sQlon. 
l'impqrtanc~  de~.ontreprisQs (14)  : 
., 
bâtiments  l. 
l 
Nombra  de  ·:Nombre  d'entreprises  %  entreprise  par 




'  i  1  ---t 
j  1  ''  ~  '2. 911  t  80,6 
-1 
, 
'2  . ,  -416 
... 
11 '5  .. 
1  3  5 
..  176·  4,9  -
1 
~ 
6  - ·1G  . '58·  '1 '6 
·' 
'''  ·'' 
11  . - 2;5.  24 
.··  o,?' 
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Lo  Gouvernement  fédéral  a  pris,  on  faveur  dos  batoliors particuliers,  des 
mesur.e.s.  ·.d.e.s;tinées  à  favoriser les prêts à  la construction d0s  bâtiments.  D1au.-
tre part,  en  ce  qui  concerne l'Etat, il accorde  aux navigateurs  dos  prôts  ten-
dant  à  faciliter lo  renouvellement  do  la flotte  à  des  conditions  avantagouses  . 
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122.  Investissements et projets 
Au  cours  des  années  1949  à  1960,  la navigation intérieure  allomand0· a 
bénéficié de  crédits d'invostissomonts  s'élévartt  à  un  montant  de  25  millionB 
de  DM,  provenant  de  divers. fonds  d'Etat et principalement  du  Fonds  spécial 
E.R.P.  (15).  ~a plupart  de  ces  crédits ont  été  accordés  à  des bateliers par-· 
ticuliors.  Les  mesures  de  dégTèvomcnt  fiscal  appliquéss  alDC  capitaux  affo?t·é~ 
à  la construction de  batea1u fluviaux  (aux  termes  du  paragraphe  7  ~)  al  •. 2 
E.S.t.G.),  ont  en  outre drainé  <io  1951  à  1954  plus  de  100  millions  de  Dr.~  vors 
la construction fluviale.  Cet  important·montant  a  po~mis la construction  QO 
bateaux pour  une  valeur totale do  157  millions  do  DM  représentant  uno  portée 
en lourd do  230.000 t.  En  outre,  65.000  t  de  chalands  ont  pu Stro motorisés 
(15).  D'autres mesures  qui  avaient  été prises  on  vue· do  favoriser  les  construc-·· 
tions nouvollcs.no.sont  plus  on  appiication à  l'hourc actuollo. 
1 
Lo  résultat d'ensemble n'est cependant  pas  encore  cntièromont  satisfaisant. 
four  maintenir  oa JOsition dans  la concurrence vis-à-vis dGs  autres modGs  de 
traneports,  la navigation intérieure allemande  doit  entreprendre· ·de  gra.nd;J 
efforts,  notammont  dans  lo  domaine  do  la standardisation 1  de  la normalisatiœ1 
et  de  la modernisation.  Dans  ce  contexte, il convient  de  mentionner  la tech-
nique  du poussage  qui  après plusieurs années,  connaît  lill  dévoloppcmE;nt  continu. 
Au  cours  de  1 'année. 1960,  la J?Ortéo  en  lourd dos  barges d.o  poussage  nouvolle:--· 
mont  rnisesE:ln  service  s'élc:vait  à  13.567  tonnes,  co  qui  portait la porté0  en 
lourd totale des  barges  do  poussage  allemandes  à  29.439  tonnes  ( 16).  G0s  ch:i f·-
1 
fres  semblent  pou  importants  mais  le dévoloppomont  progrr:·ssif ost  évi~ie:nt. 
La  raieon en est  sans  doute  que  la diminution  du  prix do  revient  dos  transports 
par poussage  ne  semble  plus ôtre  contestéu  ot  quo  les convois poussés  mis  on 
service  s~ le Rhin  ot  sos affluents ont  prouvé  qu'ils peuvent  ôtro  manoeuvrés 
de  manière.  satisfaisante,  même  sur ·lo.s  voies  à  haute  donsi  té  do  trafic. 
~  0  t  •  /  ,  ...  :  1  J  r• 
•  •  o' 1  •  •  • 
.•  1 ''  1 ' 
1 
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Dans  le  ~ableau ci-dessous reproduisant  los  commandos  do  constructions 
neuves  enregistrées par les chantiers allemands  au  1or  janvier  1961,  dos  bar-
ges  de  poussage  figurent  incontestablement  parmi  los chalands  (4)  : 
Commandes 
i 
Commandes  l  Total  allemandes 
1 
de  l'étranger 
Nombre  '  tonnes  Nombre  tonnas  1  Nombre  i 
tonnes  l 
1 
Chalands  9  3.840 
!  10  3.380  19 
!  7.220 
1  1  Automoteurs  à  l  i  t 
~archandises  l 
1  i 
~énéra.las  60  49· 439. 
1  10  7.846  70 
1 
57•285  ! 
!Automoteurs  l  pi  ternes  18  13.158  3  2.800  21 
1  15~ 958  1 
t 
87  66.437 
1  23  14.026 
1  110  8.0.463  1  !  1  1  . L'importance des différentes classes de  voies navigables (après valorisation de  leur longueur en  km 
avec la portée en lourd en t  des bâtiments respectifs qui peuvent y  nov iguer). 
Die Bedeutung der einzelnen  Wasserstra~enklassen (nach  einer Bewertung  ihrer Lange  in  km  mit der 
Tragfohigkeit  in  t  der jeweils zugelassenen Fahrzeuge). 
L'importanza delle differenti classi di vie navigabili (lunghezza  in  km  corretta tenendo conte dello 
portata  lorda in tonnellate dei natonti che  possono accedervi). 
De  belangrijkheid van  de  verschillende klossen waterwegen (no volorisotie von  hun  lengte  in  km  met 
het laadvermogen in  t  von de  schepen geschikt voor  deze woterwegen)  . 
. . .  .  .  . . . . . .  .  .  . .  . . 
~~~~~~~~~::::::::  ::::::::: 
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Duits land Evolution du trafic de la navigation intérieure et de la construction fluviale dans la République Fédérale d'Allemagne 
Entwicklung des Binnenschiffahrtsverkehrs und des Binnenschiffbaus in der Bundesrepublik Deutschland 
Evoluzione del traffico della navigazione interna e  delle costruzioni di natanti fluviali nella Repubblica Federale di Germania 
Ontwikkeling van het vervoer te water en de bouw van binnenschepen in de Bondsrepubliek Duitsland 
Tonnes transportées en millions de t  1 Befërderte Tonnen in Mio 
Tonnellate trasportate in Milioni dit. 1  Vervoerde tonnenmaat in Mio 
Portée en lourd en 1.000 t  1 Tragfahigkeit in 1000 t 


























































Traffico 1 Vervoer 
Nouvelles constructions  1 Neubauten 
Nuove costruzioni  1 Nieuwbouw 
En construction 1 In Arbeit befindlich 
ln costruzione  1  In aanbouw 
Année  1 Jahr 
Anno  /  }aar 
Sources 
Quelle 
Die Binnenschiffahrt im J  ahre  1950-1960  1  Stat. B. A.  1  Deutsche Binnenschiffahrt 1956- 1960 
Bundesminister für Verkehr 
Fonti 
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·~~  BE 1  G I  QUE 
21.  .1nfrastructure 
211.  Situation actuelle 
Il suffjt de  jeter un  coup  d'oeil  sur tme  carto des voies  naviga~les 
belges pour  constater  que  ce  réseau,  dont  les  ramificat~o~s_s'étendent sur 
l'ensemble  du  pays,  remplit  un  rôle  extrêmement  important  dans  l'économie 
nationalé.  En  fait~ l'industrialisation très poussée  du  pays  offre ùn  champ 
.d'â~tivité idéal  à  la navigation intérieure.  Par ailleurs,  la batellerie 
· bénéficie de  1 'apport. considérable  des  trafics en provenance .··au  ·à ·destina-
; 
· tion des rorts d'Anvers  et~de Gand. 
•  •  '  1· ·, '.  '  ~  ; 
Au  1er· janvier  1961,  le réseau fluvial  belge:...s•étendait  sur  1.826 km 
de  voies,  dont  947  km  de  canaux et 879  krn  de  fletiV'es·  et rivières.  De  cet 
ensemble,  1.625 km  étaient régulièrement utilisés pour  les transports et 
peuvent  être classés  oomme  suit  (18)  ~ 
Voies  accessibles  Classe  'Longueur 
aux bâtiments  de  européenne·  km 
moins  de  300  t  0  42'  1 
.  . ·  ...  . . 
7l9, 7  300  t  I 




...  .'  l  ·~  ~  ~  :  ;  ..  ~  .'  .~ . 
t  III,  IV  205,5 
2000  t  v  199,2 
navires  do  mor  - 11 o, 5 
Total  - 1.625,6 
En  1960,  61  millions  de  t  ont  été  transportées  sur  ce  réseau. 
Le  graphique  ci-annexé,  relatif à  la densité  du  trafic sur les 
voies navigables belges,  fait ressortir que  l'Escaut et la Meuse  consti-
tuent,  avec  le canal  Albert,  les artères principales.  Cependant,  les 
...  1  ... 
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autres voies navigables,  même  celles qui  ont  un  gabarit plus faible,  Gnrc-
gistrent des  courants  de  trafic de  plusieurs millions  de  tonnes. 
Le  tableau ci-après reproduit le tonnage  moyen  transporté  et la 
capacité  moyenne  des  bateaux  chargés  sur  certaines voies et fait res-
sortir à  quel  point  le chargement  moyen  sur  des  voies  à  dimens~omrô­
duites  se  rapproche  de  celui  enregistré  s1IT  les voies  à  grand gabarit  (19) 
:Voies 
j  Gabarit 
1 
Capacité  Tonna  go 
navigables  moyenne  moyon  chargé 
1958  1960  1958 
1 
1960 
Escaut  maritime  2000  et plus/600  399  421  319  1  340 




l  Ru pel  2000  et plus  436 
1  466  367 
1 
397 
Meuse  2000/1350/600  394  400  '341  341 
Sambre  300  (400)  309  318  224  230 
Haut-Escaut  300  327  331  251  250  1 
1 
Canal  du  Centre 
1  300  335  342  255 
1  260  f 
Zuid-Willemsvaari  600 
1 
355  366  327  337 
En  outre,  comme  le montre  le  tableau ci-après  (18)  plus  de  50% 
tant  du trafic intérieur que  du  trafic total est  assuré  par  des  unités 
de  moins  de  400  tonnes  de  portée  en lourd en  1957  et  en  1960  : 
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1 
Portée  en  lourd  Trafic intérieur  Trafic total 
des  bâtiments  millions  tkm  %  millions  tkm  % 
1957  1960  1957  1960  1957  f- 1960  1957  1960 
~--- ! 
Jusqu'à 275  t  253  227  11 '1  9,63  422  10,0  B,oE 
275  ._  399  t  1 .1 09  ' 1. 095  48,P  46,48 
461  1 
2.316  2.542  50,3  48,64 
400  - 499  t  301  314  13,3  13,33  519  600  11,3  11  '4f~ 
500  - 699  t  339  335  14,9  14,22  667·  745  14,5  14~26 
700  - 1000  t  128  145  5,6  6,15  320  411  7,0  7,f.E 
plus  de  1000  t  143  2-tO 
1  6, 3'  10,19  319  506  6,9  _9,68 
2.273  2.356  100,0 
1  100,0  4.602  5.226  100,0  100,0  i 
l 
Il convient  aussi  de  signale~  ~ue toutes  los voies lelges,  à  l'ex-
ception de  l'Escaut maritime,  comportent  des  écluses  dont  le.nombre est 
très élevé  sur  certaines voies  comme  le montrent_les  exemples  suivants  (20) 
1 
1  Gabarit  Longueur  Nombre  Voies 
t  1  km  d'écluses 
~,, 
Canal  de  Mons  à  Condé 
(territoire belge)  .300  20  5 
Canal  de  Pommeroeul  à  Antoing  300  25  13 
Canalisation de  la Sambre  300  "  93  20 
Canal  de  Charleroi  à  Bruxelles  300  73  29 
(  Liège-Visé  600  10,2  1 
Meuse  (  Liège-Hermalle-sous-Huy  900  28  2 
(  Amont  1350  88,8  15 
Canal  Blaton  à  Ath  l  300  23  21 
Sur d'autres voies  cependant  les  conditions  sont plus favorables, 
principalement  sur  le Canal  Albert  où  la distance  moyenne  des biefs est 
d€l  21,6 km,  soit  6 écluses pour  129,6 km. 
.  .. ; ... 
1 
i 
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212.  Investissements 
Chaque  année,  le GouYernemont  belge. consacre  des  crédits  impo'rtents· 
aux travaux d'aménagement  ct  d'~mélioration du r0soau fluvial6 
De  1953  à  1960,  les  engagements  totaux consacrés  aux voies  naYiga·-
bles  dan~ le  cadre  du budget  ex.~~raordinairo,  non  compris  le  coût  dos  ac  qui-· 
si  tians. imwobilj ère::J·5 .  ont  évolué  comme  suit  (21)  : 
Années ·  Milliers  de  francs  belges 
222  .. 225 
1 •  2.~2. 112 
DP2.376 
363.895 
413.  8/~.t 








1960  . r _____  __._!_. -· ··---- -· __  :_:_!_~~-:-~-;~·-· _ _j 
213.  Projets 
. En  1960,  le trafic fluvial  international belge  - repr€scntr:.i t 
60 %  de  1' ensemble  du  trafic par voie navigable.  Le  fait  ·J.U0  la majeu.r·c 
partie de  00  trafic intéresse les  Fays-Bas  et  l;Allemagn0  dont  le réseau 
est es.sentiellerncnt  au gabarit  do  1350  tou plus  a  incité la Bolgir:_ue  ~L 
harmoniser  son  système  fluvial  a.voc  los réseaux voisins  qui  l'alimentent 
ou  le prolongent. 
Un  programme  optimum  de  mise  au gabarit  de  1350  t  dèvait  porté 
sur la création de  deux  ~r..:..!_~q  R.xi~.1~='::- lrmgitudinales,  Ganfi-:-Borinago  ot 
•  Anvc:.~  ~--·Charleroi, ainsi  que  deux voios  transve~  zal0:::;,  colle  du  Nord  re-· 
liant les ports  do  Bruges,  Zoobruggo  ot  Ostende,  à  Gand  ct  à  Anvers$  \=)t 
celle du  Sud reliant lo  Borinage  au bassin do  Liège.  Il existe  on  outre 
.uno  troisième  voie axiale,  Anvors-Liègc,  o.·1:lovée  on  Î 9tO  pe.r  le  cre,1:'0m0nt 
du  ~anal  AJ~q=~  m1  gabarit  de  2000 t. 
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Ce  :rrogramrne  comportait  en  outro la modernisation  de  la Meuse 
jusqu'à la frontière française,  de 'manière·à rendre l'itinéraire Anvers-
Liège-Namur-Qi  vet navigable  aux ·bateaux de  1350  t.  Ac-tuellement,  l'  enfon-
cement  réduit  à  2  rn  20  limi,te  ..  lo.  .po~t .en .lour.d .r.êel .à .1150  t.  1
1 aménage-
ment!'  dans  une  phase ul  téric.-q,r.e.,_ ..  de  ..  la Meuse  fJ?ança.i.so  permettrait de  re-
. lier les régions  industriello.s  . .d).l. ,.n.o.rd-ost  dE:l  la- France -aux  bassins indus-
triols ct miniers  du sillon Haine-Sambre-Meuse  ct au port  maritime  d'Anvers. 
La  réalisation intégrale du programme·  es-quissé  ci~dossus aurait 
toutefois  exigé  une  dépense  totale de  1' ,,rdre  do  20 _  miliiards  de  francs 
belges.  Il a  donc  été nécessairo  de  prévoir  un  programme  réduit.couvrant 
la :rériède do  1957  à- 1966  ct exigeant  des  investissements 'do  1 'ordre  de 
11  milliards  do  francs  belges. 
Go  programme  réduit,  sanctionné  par la loi du  9 mars  1957  ot modi-
fié rar la loi  du  23  juillet 1959  camprond  les réalisations ci-après avec 
los  timings  de  mise  on  adjudication et d'exécution dos  tra~aù..X  (22)  : 
'rra  vaux  1  Mi-se  on  Navigation  à 
adjudication·  1350  t  prév-ue 
vers 
1 •  Canal  Charloroi-Bruxollos, 
avec  branche principale  Soneffo-
La_  Louvièr:o  1'957-1960  1965 
~.  Canal  Nimy-.:P~ronnos  1957-1959  1962 
3.  Sambre  (Monceau  et  Namur) 
1 
1959-1963  1965 
1  4.  Meuse  (Liègo.:frontièro française)  1957-1964  1965  i 
5·  Canal  circulaire autour  do  Gand 
1  1957-1962  1965 
6.  Haut  r:scaut  1961-1962  '.1965 
r,.  Canal  du  Centre  1961-1966  1969 
...  1  ... - 25-
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La  loi.r!proscri  t.  que  lE?  montant  minimum  des  crédi  t.s  d'engagement 
à  inscrire au budget  extraordinaire  sera  g 
1957 .  .  .  .  .  .  .  .. .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  ' .......  1. 000  millions  de  frsb • 
1958  à  1961'  chaq_ue  année  1 .250 
11  " 
!1  ........... 
1962  à  1966,  cha:ue  année  1.000 
Il  Il  !1  ........... 
Par ailleurs,  ce  programme  ne  porte pas  préjudice  à  l'am6lioration 
des  voies navigables non inscrites au plan  ot  dont  1e  financement  est  assur. 
par la voie  budgétaire  nor:~:--;.le. 
Il convient  enfin de  mentionner trois projets auxquels  la Belgiqt.w 
et los Pays-Bas  sont  directement  intéress~s. 
Le  premier  conc0rne  la suppression  du  bouchon  de  Lanaye.  Les  tra·-
vaux entrepris en  1958  sont  en voie  à.  1 achèvement  et permettent  d8s  à  pr6--
sent le passage  des  unités  do  grand  tonnage  du  Canal  Juliana au  Ca~al 
Albert  et  à  la Meuse. 
Le  second projet concerne la modernisation  du  canal  et  de  l'6clusu 
de  Terneuzen.  Aprè~ de  longues  négociations belge-néerlandaises,  ·wn  accorë 
a  pu être réalisé  au  début  do  1960.  Le  timing ot  les modalités  de  finan-
cement  y  sont  prévus. 
Le  troisième  concerne  l'amélioration do  la liaison Anvers-Rhin. 
Des  rourparlors belge-néerlandais  so  poursuivent  à  co  sujet. 
Los  recommandations  adoptéos  en  1960  ot  en  1961  par la Commiss:ion 
de .la Communauté  économi'"!.ue.  européenne  on  vuo  du  dôveloppemont  do  l'in-· 
frastructuro  des  transports  on  trait,  en  co  quj_  concerne la Bolgiquo,  aux 
liaisons Escaut-Rhin,  Meuse-Rhin ct  Dunkerque-Escaut. 
1  •••  1 ••• 
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22.  Parc 
.221.  Si  tu.ation actuelle 
Au  1.1.1960,  la situation du  parc fluvial belge  so  présentait 
001un1u  suit  ( 23)  : 
Catégories  do  bâtiments  Nombre  Portée_ on lourd  Puissance 
t  cv 
Chalands  1.254 
f '  681.152'  -
Chalands-citernes  24  13.981  -
Automoteurs  4. 792  1.806.092  626.884 
Automoteurs-citernes  304  'j  94.595  38.994 






1  6.561  2.595.820  690.522  . 
Le  volume  ,des-:.transports effectués par cette flotte cet  on  augmon-
tation constante. 
L'augmentation du  tonnage  transporté  ost  ~~ut.marquée on  trafic 
in  t er11a ti  anal.· 
l'! 
222.  Investissements 
Au  cours  do  ces.  dernières  années.,  los constructions fluviales enre-
gistrées aux  chantiers affiliés à  la Fédération dos  Entropri~es do  l'.In-
,  .  .  . 
dustrie  dos  Fabrications Métalliquos  do  Belgique  o.nt  évolué.  comme  suit  ..  g 
1  ' 
nombre 
1  tonnage  dont  à  1' oxpo.rta  tio~ 
Années  d'unités  .. 
1  global  construites 
' 
nombro  tonnage 
1956  134  1  52.255  43  16.338  '  1 
1957  126 
1  59.837  41  22.472 
1  1958  82  52.611  27  25.761 
1  1959  75  34.135  3  1. 909 
1960 
1  86 
1  46.117  12  s. 645 
1 
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La  capacit6  totale  de  cette flotte  a  d6pass6  lo niveau  1939, 
qui  s'6lovait  à  2./+36  millions  do  tonnes  do  portôo  on  lourd  (-19). 
Copondant,  ces chiffres ne  laissent pas  apparaîtra  l'augmentation  sub-
stantielle rée  llo do  la capacité  due  à  la motorisa.tion.  En  effet,  elu 
1939  à  1958,  lo  pourcentage  de  capacj té des  chalands  ost  tombé  do  77  ;.~ 
à  27  %  et la portée  en  lourd  des  automotvurs  s 1 ost  accrue,  au  cours  clc 
lo  même  période  de  325%  (19).  IJ'accolération de  la cjrculation,  qni 
ré  sul  te de  la mobili  tô et  do  1 1 autonomie  des  automoteurs  a  permis  :.n1 
dévoloppoment  des  :prestations ,ui dépassè  de;  loin l'augmcntntion  do  ~a 
capacité.  Tandis  que  la flotte  a  augmenté  do  ·+  %  environ entre  1950 
ot  1957  (19).  Los  preitations  en  tonn8s-kilomètres  cffoctu~es à  GO% 
onviron par le pavillon national s'élevaient  en  1957  à  15  .. + Î~  des 
prèstations réaliséos  en  1950  (19).  Au  cours  des  dernières  années,  le 
trafic de  la bateilorie  a  augmenté  do  .-3.~2 %  en  moyenne  paT  an. 
Au  1er  janvier  1960,  la flotto belge  était  motoriseS(~  à  raison  dt:, 
79%  (la flotte française  à  45  %  et los flottes  dos  Pays-Bas  ct  do  l'All0-
magne  à  41  %) •  La  motorisation no  signifie tov.tvfois  pas  toFjo-:.1rs  moder--
nisation.  Souvent  des  chalands  démod6s  ct vétustes  ont  été  équipss  cl',..Ln 
moteur  en vue  d'obten:.r  un  rendement  plus élevé.  D'importants  m9ycn(3  fi~ 
nanciers  ont  ainsi  été absorbés,  sans  pour  av.tent  remédier  à  la. vé  tv_s'tô 
du parc.  Co  fait ost illustré par le  tableau ci-après  ( 2.1)  : 
Sur  un  total de  6016  bâtiments  au  1or  janvier  1960  : 
462  ou  7'  6,'}.  %  dataient d'avant  1900  ... 
1393  ou  23,05 %  " 
Il  1910 
2386  ou  39,16 % 
Il  "  1920 
4252  ou  70,32 % 
Il  Il  1930 
A  cette date,  1794  unités,  soit .29, 67  %  seulement  de  la flotte  avaiont 
. donc  moins  de  30  ans. 
. ..  1  ..  0 
" ... 
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Los  quolq..1os  70 %  d_os.  bateaux cons:trui ts entre  1900  ot  1930 ·ct 
parfois antériourçmont,  l,' ont .été  à  unu  p~riodo o:ù  l'infrastructure:· no 
permettait pas  los réalisations actuelles.  Cçtto·constatation explique 
la composition  do  1~ flotte  tol~c qu.'ollo  ré,sulto. des  tableaux ci-après 
qui  donnent  la classification pour  1958  par  typçs  do  bateaux ct par· por-
tée  on lourd  ( 2·1)  : 
Typos  do  batoau.X  Portée  on  lourd  1  Tonna  go  moyon 
·ab  ·t  - 1 
Spits  38  rn  53,9  354 
vTallons  de  bois  3,2  360 
Spits  ;1r3  rn  2,7  100 
Spits  11-7  rn  8,5  .r~28 
Campinois  10,1  579 






Classification par  Nombre  Portée  on  lourd  %  "tonnage.  '.  t 
Jl.lsqu' à  ·100  t  .t. 832  1.521~848 
. .  .. 
60,7 
do  4J.1'  à.  650. 't.  997  11,. 97.  ~tH?  '19, 7 
do  651  à  1000  t  258  . 221.41.2  8,7 
do  ~001  à  1500  t  167  221.206  e,7 
do  1.500  ct plus  32  56.620  2,2  '  . 
Ces  chiffres font  ressortir quo  plus  do  80% do  la capacité do 
la flotte bolgo  ost  co.mposée  d8  bâtiments  do  moins  do  650·t  alors  quo 
plus  do  50% dos  voios~navigablcs·sont accessibles  à  dos  bateaux do 
600  t  ct plus.  C0pondant,  le ·caractère hétérogène  quo  présente  encore 
1 
lo réseau navigable  bolg?  ontr.aînc  po1,_1r  los bateaux,  môrric  sur  un  parcours 
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moyon  (83  km  .on  1957),  l'obligation d'emprunter  dos  voies  à  gabarit 
différent.  C'est· co  qui  expliqua  quo  sur ·lo  Cnnal Albert,  acccssibl0 
à.  dE:; a  bâtiments  do  2000  "t,  lo  tonnage  moyen  dos  bato.au.x  qui  y  circul(.·:nt 
no  s'élévait  on  1958  qutà  320  t  tandis  ç_uc  los bateaux  do  plus  clo  800  t 
no  représentaient  que  ·1, 3 %  do  1' onsomblo  dos  uni tés  qui  ont  emprunté 
cotte voio  (21,  25). 
La  modernisation du parc belge  so  hourtc  ùgalumont  à  l::t  structurs 
profossionncllo  do  la batollorio.  L'exploitation artisanalv est oncoro  pl~-·.s 
prononcée  on  Bolgiquo qu'ailleurs ct au  1.1.1960  on  y  enregistrait le nombre 
do  3.-120  bateliers no  possédant  qu'un  seul  bateau.  Cc  chiffro représente 
57 %  do  1~ capacité  totale du parc.  (26) 
223. · Prcrj e:,t s  .· 
Los  Pouvoirs  Publics conscients  do  la situation ainsi  crééo  ont 
pris los mo·sures  adéquates. pour  y  portor remède. 
En  juin 1952,  l'Office Régulateur  do  la Navigation  intéri8uro  (05NI) 
fut  autorisé  à  prendre  on  ch?-rgo_unc partie dos.intérêts dos  capit!'lux  em-
pruntés pour  1' installation d'une  propulsion môcaniquo -sur  è_cs  chalan;:.s· · 
on  for  ou acier do  moins  do  30  ans.  Sur  lo  taux  clo  5, 75 %  d'intérêts 
consonti par  los  instl  tuts  --çl·o·  c.rédÎ. t,  2, 75  %  ptaiont  supportés par  1 'OTL'N'I. 
Son  intervention était ooponG.ant  limitée  à  un  capital  do  200.000.000 francs 
ot  co  pour  uno  durée  do  10  ~ns. 
Cos  dispositions furent  modifiées  on  scptonbro  195-t,  l'intorvontion 
de  l'ORNI no  couvrant  dès  lors  p~us quo  80% du capital investi alors  ~uo 
le plafond  dos  interventions était porté  à  250  millions. 
L'ORNI  devait  égalomont  vo.illor  au rajounissomont  de  la flotte  nt 
à  son adaptation à  l'évolution do  l'infrastructure,  notamment  par  la 
construction d'unités do  plus  grand gabarit.  C'ost ainsi  que  l'arrôté 
ministé;riel  du  15.9.1958  a  tendu  à  promouvoir  lri modernisation ct l:::t.  rono-
vation do  la flotte  do  navigation intérieure bolgc  8t  charge  notamment· 
l'ORNI  do  consentir à  cotte fin des  subventions  prévu0s  à  son  budr;(l)t • 
. . .  1  ... 
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Pour  accomplir  cette mission,  Œ''ORNI  ost assisté d'un  Comité  toch·-
niquo  consultatif,  composé  de  représcnt~nts des  admini.strations  publiques, 
dos  exploitants,  dos  constructeurs .ct  dos  organismes  do  financomont. 
Il apparut  ré.pidoment  c~u' uno  part très  importante  do  1 'aide_ finan-
cière  do  l'ORNI  6tai  t  attribuée  à  dos  bateaux  do  300  t.  ·-:mfirmant  ainsi 
··  -~Ünc'tondanco générale  à  la construction do  bateaux  de  faible  tonnage  quo 
momtne  lo  tableau ci-après relatif  a~x constructionsoxécut(cs do  1950  à 
1959.  Los  spits au gabarit le plus  réduit roprésontont  80_%  dos  nouvelles 
unités 
Spits  38  rn 
Spi ts  ~~3  rn 
Spit.s  ~~7  m 
1 
1950  1~51 
1  62  1  67 
1  ' 
1  ~  1  = 
Campinois  l  - 1  -
Rhénans  ~ 750  t  - 1  -
1 
~hénans +  750  t  - 1  1 
1 
Total  général l  63  1  68 
-1952  11953,1951j1955; 1956  1967,1958  1959  Totaux J 
J  !  1  1  1 
1  f~  1  2~  1  ·f~  1  6~  8~  7~ ,  6~ 1  5~  58~ a) j 
i  - 1  1  - i  2  1  3  1  9  :  6  1  23  1 
1  -- 1  3  1  1  0  5  7 
1 
2 l  5  33 
1 




1 :  ~~ b) 
~·1  1  3t1- !j.E'.  75  96  1041110!  85  727  c)! 
a)  dont  5 bat0aux  sans propulsion  méc~niquo 
b)  dont  6  bateaux  sans propulsion mécanique 
c)  dont  11  batoaux  sans propulsion mécanique 
Dans  cos  conditions,  il fut  d.écid~f~ partir du  i5  janvier  1960 
.  \  ,~  . 
la prise  on  charge  par  l'ORNI  d'une  partie dos  intérôts sc limiterait 
aux  bateaux de  500  t  ot plus.  Par ailleurs,  l'aido à  la construction dG-
vra·favorisor l'adaptation du  matériol  aux nouvelles  dimensions  des voies 
d'cau.  Il a  éealcmont  ôto  suggéré  d'envisager lo  d.ôchiragc  dos  vio~"'C 
bateaux.  Do  tolles mesures  sont  suscüptiblos  de  provoquer  une  modernisa-
tion rationnelle  du parc  G.t  son adaptation  progrEJssi  vc  au réseau futur 
sans  ontraîncr uno  trop forte  augmentation  de  la calo  non  justifiée 
au stade actuel  du développement  dos  transports. - 31  - 2747/VII/62-F 
Le  parc fluvial  de  la Belgique  ne  dispose  pas  encore  de  pousseurs. 
Cependant,  des essais de  poussage  ont été réalisés entre le  Rhin et Anvers. 
Leur  6ch:e~ partiel est  d~ aux.  difficultés .-.rencontrées  pour le· passage  du 
~anal de  Hansweert.  En  effet,  sur la section de  Hansweert à  Wemelding, 
longue  ~e 7 km,  il a  fallu onze  heures de  navigation et de  manoeuvres  dues 
notamment  aux faibles dicensions des éclusas.  La  nécessité  de  découpler 
et de  reformer le convoi  poussé  annule  pratiquement  tous les avantages  ~a­
comptés.  La  m~me convoi  naviguant duN  Grdijk à  Duisburg,  soit sur une 
d.ist···noe  de  120  km,  r6alise oe  parcours  en douze  heures.  Si  une  meilleure 
liaison Anvers-Rhin n'était pas r6alis5e  dans un  d6lai  rapproché,  ceci 
oonsti tuerait pour lo port d'Anvers un  hand.i ·~~p  sérieux. 
Da~ essais de  poussage  ont été- entrepris avec  plus  de  succès 
&amble-t-il sur la Meuse,  d'autres le seront sous  peu  sur· le canal Albert 
et sans doute  sur d'au.  tres voies encore. .. 
L'importance des différentes classes de  voies navigables (après valorisation de  leur longueur en  km 
avec  la portée en  lourd en  t  des  bâtiments respectifs qui peuvent y nov iguer). 
Die  Bedeutung der einzelnen Wosserstrof3enklassen (noch  einer Bewertung  ihrer  Lêinge  in  km  mit der 
Trogfêihigkeit  in  t  der jeweils zugelossenen Fohrzeuge) 
L'importanzo delle differenti clossi di vie novigobili (lunghezzo  in  km  corretto tenendo canto della 
portato  larda  in tonnellote dei notonti che  possono occedervi)  . 
De  belongrijkheid v{ln  de verschillende klassen woterwegen (no volorisotie von hun  lengte  in  km  met 
het lcndvermogen  in  t  von de  schepen geschikt voor deze woterwegen)  . 
Classe 
KI asse 
.  . .  .  . . .  . .  . . .  . .  .  .  , ....  ' ..  .  .  . .  . .  .  . .  . .  .  . . .  . .  . . .  . .  . .  .  . .  . .  .  . .  .  . 
•  •  •  •  •  •  •  •  •  •  •  •  •  1  ••• 
•  ~  •• - ••••••  1  •••• 
•  •  e  •  •  •  •  1  •  1  •  •  •  1  •  •  ................  . . . . .  . .  .  . .  . . .  .  . .  . . . .  . .  .  .  . . .  .  . .  .  . 
•  •  •  •  •  •  •  •  •  •  •  •  •  1  •• 
•  •  •  •  •  1  •• "" ••••• 
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.311  ~ Si.tua ti  on  ::..-.1tuelle 
L~  r~s~au n~vie~bla  fr~a9ais  c~t car~ct3ris6  n2~ son des&quilibre 
géogranl~ique,  son hotérocénéi  tf>  technique et sa vétusté.  A l'exception 
de  la Seine  et du  Rhin~  l'ensemble 'demeure  inadapté  aux nécessités de 
la navigat-ion moderne.  Los  enfoncernents sont  trop  réduits~ et  les  écluses~ 
généralem-ent  très  anciennes~  ne  p-ré·sentent par les dimensions  requises 
et restent trop  nombreuses.  ·-. 
Les  liaisons entre  les différ.cntes voies  sc  révèlent _insufissantea. 
1  1essentie.l du  réseau~ si  tué  au  i-Tord. d'une  ligne  Rouen  - Lyon,  s'articule 
lui  m~mc d_e  façon  archaiç_ueet  se  tr.otivc  isol6  des  regions  ouest ot sud 
du pays.  Cependant  le  Rh~ne  5  roli.é·  au  réseau de  1 ':Est  ')ar un  canal  à 
faible gab?ri t, permet. · la.  liai  s. on:  .-1vec  la Mf; di  terrann6e.  Ex  cep ti  on faite 
d.u  Rhin,  les  jonctions· avec  los  systjmcs belgo ··· allen1and· et néerlandais 
ne  sont pas  encoro  ada~tùos aux  caracteristiques modernGs  de  ces réseaux. 
L'ensemble  d.u  réseau régulièrement ut,ilisé présenteles gabarits  suiyan·: 
Sect3urs accessibles  à  des  bateaux d'unG 
.. port~o on  lourd  de. 
jusqu'à 250  t 
.. , 
de  251  t  '  400  t  a 
de  401  t  '  650  +  a  Il 
de  651  t  '  1000  t  .q, 









Ces  chiffres font ressortir le  retard pris par  lG  r6seau fran9ais 
dont  en général los normes  ne  corroopondcnt plus  aux  exigences  modGrnes 
dq~' tr~nsportsfluviaux. 
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Malgré la vétusté  do  leur infrastructure,  les voies navigables  con-
naiss~nt, grâco  à  une  conjoncture  éconooiquo  oxtrômoment  favcrablG,  un 
trafic on constante  augmentation,  comoo  lo montre  le tableau ci-après: 
1 
! 
Annôos  Milliers do  tonnes  Prestations on 
transportées  millions  de  _T/km 
1938  46.596  8.256 
1953  50.670  1· 923 
1954  52.492  8.282 
1955  58.254  8. 917 
1956  62.626  9.265 
1957  65.684  9-711 
1958  63.466  9-425 
1959  62.484  9-348 
1960  68.048  10.773 





Lo  graphique,  annexé  au présent rapport, relatif à  la densité  èu tra-
fic sur los voios françaises,  fait apparaître los principaux mouvements  do 
marchandiso. 
En  comparant l'activité dos  trois modes  do  transport intérieur,  on 
1960,  on  constate  que  la navigation arrive  on  dornièro position,  avec  en-
viron 11  %.dos prestations d'ensemble  calculées on  tkm,  contre  31% pour 
la route et 58 %  pour les chemins  de  for  Lo  trafic  national représente 
anviron  70 %  du trafic total do  navigation int.érioure,los  importations, 
les exportations ct lo transits'élovant à  30 %  du mouvement  total des  mar-
chandises. 
1  .  • • • 1 • •• 
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312  .- Invostissomonts 
.. ' 
Pour  améliorer l'infrastructure, le financement  do  certains projets 
de  promièr.o  urgence  avait été ·:provu par lo.Commissa.riat gén6ral  au Plan. 
Fin 1958, .un  rapport. _fut  établi sur la réalisation effocti  vo  dos 
opérations retenues au titre du IIo Plan,  qui  prévoyait  26  milliards 
d'anciens francs  d'investissements.  Los  crédits d'ôquipomont n'ont on fait 
B:?~o~bé. que.  ~5.,4 .mill_iards.  Co. _lct.lrd .r.ctard dos· voies navigables françaises 
a.  condi,  tionné  on  ~~?d:o  __ partio ·_los  _donn'éos  ct l'exécution du IIIc Plan 
(1958-1961),  qui fut  complété  par la loi-progr.ammo  1959-1962  • 
. De. 1954  .à  1961, ,los montants  suivants .ont  été investis pour la 
construction ct 1'  aménagom~nt  · do·s·  voio_s  navigables. 
Années  Millions 
N.F. 
1954  23 
1955  25 
1956  51  .....  '  ~  .... 
·-· 
1957  55  ..  .  ·~ .  '  '  . ...  •~ 
19.58  .. 56. 
.  ·~  ~- .  "  . '.  ~  '  ...  ....  •.. .. .... ...  ~  ' 
1959  '' -- 73 
.1960  ..  117' 
1961  223 
Les  iny:etisscmonts effectués on  1961,  soit 223,05  millions de  NF, 
comportent  130,5 millions d'autorisations do  programma  ct  93,05 millions 
do  fonds  do  concours. 
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Su:r  los 130 millions d'autorisations de  programm.:,  98,2  ccrrospon(l~  .. nt-· 
à  la tranche 1961  do  la loi-programme 1959-1962.  Le  supplément,  22,41  mil-
lions NF,  a  permis  do  faire face  aux rôôvaluaticns  ~'opérations on  cov~s 
ot d'engager d'autres travaux non  prévus par la  loi-progTamm~. 
L'arrêté ministérlcl  du 1.4.1959 a  prévu la perception de  taxos  p::trti-
oulièros pour lo franchissement  dos  nouveaux ouvrages  ~'art ainsi  qu'une 
taxe générale do  taux plus élevé,  applicable  sur  toutes los voies  classées 
oommo  navigables. 
Los  ta:x:os  particulières sont fixées  par  tonne  do  marchandises  trans-
portées.  Elles  sont arrêtées pour  chaque  ouvragü  en 'tenant  compt0  d'un 
amortissement  _sur  20  ans  (27). 
Quant  à  la taxo  générale,  olle ost basée  sur la distance du  voyage. 
Elle n'est pas  porçuesur lo· Grand  Canal  d'Alsace. 
Cos  taxes,  qui  sont  do  véritables péages,  constituent un  élément  w~ 
prix do  revient  du transport fluvial.  Elles assurent  à  elles seules 
l'amortissement des  emprunts  effectués par l'O.N.N.  ot garantis par l'Etat. 






Taxe  générale  Taxos  particulières 
on  millions  do  NF 
4.61.6 
1·113  460.591 
Tet  al 
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Ces  disponibilités budgétaires ont notamment  permis  de  financer les 
principales réalisations suivantes: 
- Travaux sur la Seine:  ont  été ~réalisés, la rectification du.chcnal 
mari  timo  do  Rouen  à  la mor  rendant  le  .port accossi  ple  _..q,ux _navires  do  8m  50 
de  tirant d'oau,  la nouvcllo  écluse  d'1Ul4résy .on  1959 ct  ccllo.do Méricourt 
en  19'61  su.r  la Basse  Seine  o~ 1 'éc~usv clc  V~ronnos sur la Hauto  Seine~· 
- Aménagement  ~o la  li~ison Duru~orquc - Valenciennes:  A signaler, 
los rectifications do  tracé  do  canal~  l'ouverture  ~o chantiers sur diffé-
rente-s  ô cluses,  ct là misa  on  service de  la nouvolTc·  é~l{is:~.:._CI.Ç)'-:bo~l~ios. 
- Achèvement  du  canal  du nord:  Iles  travaux  s··• organis.ont  solon le 
calendrier  ..  pr"tS'Vu  on  1959.  La  longuo.ur  è  .. os·  ·écluses ·sora p·orteo· à  91·;95~  :rn 
au lieu dos  85  .m  prévus  à  1 'orfgino'  pour permettre  lo  passage '(!_()''_  c~onvois 
poussés  composés  do  barges  è  .. c 38, 50'  rn  (28).  ·..  · · 
Amôlioration du résçau de  l'Est: Depuis  1959,  do~ travaux  sont  on 
:  .. 
cours  pour la mise  à  2, 20  rn  è  .. ' cnfonco~ont du  canal  de  ~a Marne  au Rhin 
entre  Toul  ct Strasbourg,  do  la.Mosollo  canaliséo_ot·~o  l'emb~anchomont do 
• 
:t.Tancy.  Lo  tronçon Lupstein-Strasbourg ost  é;1-Chcvé  ( 28)  •. 
.  Los -travaux  on  cours  su:r  le canal  du Rhône· au .Rhin  vi  sont· à  ·la···miso 
à  l'onfonoomont  do  2,20 m·dc  cette voiû  sur  les tronçons do•strasbourg-
Neuf-Brisach ot Niffer-Mulhouse.  D' autros  travaux d'aménagement  sont·  en 
.cours entre  St-Symphorion ct Dôlo;  pour  la rêgulatisation dü ·niveau dos .. 
caux du Doubs  ct le dôvasage  permanent  du  oanc.,l.  : ·  · 
Los  travaux d'amélioration sc  poursuivent  sur le canal  d,os  Houil-i'!. 
lèrcs  d8  la Sarre  ot les travaux pour  1 'amcn.agomc.nt  ot .1' élargissement 'du 
Canal  de  l'Oise  à  l'  .. ".isno  ont  &té, en 1959,  .è.éclarés d'utilité publique  • 
• 
•  Sur le canal  do  l'Est, branche nord,  dos  travaux ont  été également 
entrepris pour la miso  à  l'onfonccmont  Œo  2,20  rn  du bief do  Troussey ct 
dos  trois biefs do  Sorcy. 
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La  misa  au gabarit do  1350 t. de la Meuse  entre la frontière  belgo 
at Givet  a  été oxécuté.e. 
En  ca  tui concerne ·1 1a.mênagemont  du Rhône,  du·P.hin  supérieur  ot de 
la Moselle,  il convient  do  noter  ~uo las travaux émargent  ~ dos  budgets 
spéciaux,  dans lo cadre  du statut do  la Compagnie  Nationale  du  Rhône 
ainsi ,uo dos  Conventions internationales  ~our ltaménagomont  du  Haut-Rhin 
et pour la canalisat~on do  la Moselle. 
Travaux  sur le  Rhôn~ t  los travaux do  l'écluse do  Baix-Le-Logis-Neuf 
ont  été achevés  on  1960.  La  construction de  1 1ouvrago  de  Beauchastel,  au 
sud  da  Valonco  ost on  cours ot la mise  on  cau serait réalisée pondant 
1 1 hi  var 1962-63.  La  constr_uction du  barrage  de Piorro-Béni  tc,  dostirié  à 
a.mélioror 1•a.ocès  à.u  port  do  Lyon,  supprimera la différence  do  niveau 
existant entre la.  SaCno  ot le :Rhône  ct réunira los doui flouvE;s  en un plan 
d 1oau uniquo  à  3  km  on  aval  do  lour  confluent,  relevant lo niveau do  la 
Sabno  do  1,10 m.  Lo  barrage  do  la Mulatti~ro disparaîtra, ainsi  tuc  celui 
de  l 1tlo do  Barbe,  au profit d'un liof unique  ontro l'écluse do  Couzon  ct 
oello de  ~ierro Bénite.  Los  travaux do  terrassement JOur le canal  do  fuite 
ont  commenc~ à la fin do  1961. 
Amé.pMemo~ll.i du Rh.!!:;  :  Les· travaux du  sixième ·bief de  1'  aménagement 
~éleotr1t,~EI du ~,  colui dos  travaux do  Rhinau-Sundhouao,  progressent 
favorablemont.  Commonoés  il y  a  un  an,  ap~às la mise  on  service  du bief do 
Marckh.O.Leheim, ces  travaux seront achevés  à  la fin do  1962.  ·Co  très impor-
tant chantier,  oomprenffun  barrage établi dans le lit du flouve,  un  canal 
de  déviation servant  à  l~ fois  de  canal  d'ttmenéo  ct do  voie  de  navigation, 
un groupe  d'éolusos  à  dvux sas,  ot un  canal  do  fuite.  La  longueur  du  canal  .  . 
d'amenée  ost do  7,56  km.  oolio  du  canal  de  fuite  do  3,78  km.  Ils sont 
reliés par deùx  écluses ayant  les.mômos.caractéristi,ues  \UO  colles dos 
chutes )récédontcs  1  doux  sas longs  do  185  m ct respectivement largos  do 
23  m ot  12  m. 
La  jonction ontro lo Grand  Canal  d'Alsace ct lo canal  du  Rhône  an 
Rhin est assurée& 
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au nord,  par l'ôcluso do  Neuf  Brisach,  en service depuis  196Q, 
pour  péniches· do  280 a 350  t~ 
- au sud,  par  l'écluse do  Konbs-Niffcr,  on  servi  co  do puis· 1961, ·  ~ 
au gabarit  1.350 t. 
.. 3 
Ca:n~.J isation do  la MosQJ.lo:  Au  1er· janvier 1962,  la si  tua  tian· dos 
travaux on  territoire français était la suivante: 
à  Koenigsmacker,  le  ba,:prago-~cluso,  los avants-.ports,  los  ouvrages· 
annexes ct lo port, do  refuge  se~t  terminé~. 
L' à.chè:vomon t  do' 1'  ensemble  d'Apach  .. ost prévu pour 1962. 
Do·plus,  dos  travaux·· sont  égal  omont  on  cours pour la mise  au ga  ba-
rite do  1.500 t.  do  la section· Thionvillo-Nictz. 
,,  ··: 
313  Projets. 
Pour les opération d'infrastructùro dos voies navigables,  un  engage-
mont  do  crédits do  830  mil1~ons do N.F.,  dont  700  milliX>ns  sur fonds d'Etat 
ost  envisagé.  Los  fonds  do  concours  comportent  d'une part los participa-
'  '  '  '  . 
tiens des collectivités locales,  d'autre .part los rossolœcos  d'emprunts  ou 
d'auto-financement  du Fonds, fluvial alimenté par 1o·  produit  dos péages.  -,:.-
Los  réalisation suivantes  sont.cnyisagéos: 
- Aménagement  do  la Seine:  Los  travaux suivants ont été prévus: 
Mise  à  l'enfoncement  do  2,20 m,.puis  do  2,80 m,  do  tout le-parcours; 
~  •  '  1  • 
réduction du nomôro  doS  barrages  do  7  à  5 sur la Bassc-Soino;  const-ruction 
d'écluses modernes  à  Châtou,  Maricourt;  Port-Villez,  Notre-Dame  de  la  Gar~n­
no;  réduct'ion du  nombro ·do  barrages .do  8  à  5  su:r  la Haute-Seine;  reconstruc-
tion ot doublemont.dos  écluses do  Couciray,  Vives  Eau.X,  La  Cave,  Champagne. 
Los  travaux sur la Basse-Seine doivent  ôtro  terminés  en 1964  • 
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Réalisation  de  la liaison Dunkerque·- Lille- Valenciennes 
L'enfoncement  à  2,20  rn  doit  être réall.Sé  sur  tout  le  parcours  et 
de  nouvelles écluses  de  142,60'm x·l2  rn  devront  permettre  le  passage  des 
cenvois poussés  de  3.000 t. L'achèvement  est  prévu pJur  1965. 
Achèvement  du  Canal  du  Nord  et  jonction avec  la voie  Dunke+gue-
Valenciennes 
Il a  été  décidé  de  doubler  la voie  navigable  du  canal  de  l'Oise 
- canal  de  St-Quentin.  La  voie  de  2,20  rn  d'enfoncement  doit  emprunte~ le 
tracé d'Arleux à  Noyon,  en  passant  par  Péronne  et une  partie  de  la val-
lée  de  la Somme,  sur un  parcours total  de  95  km.  La  réduction  du  par~ 
cours  d'Arleux à  Noyon  est d' envir,n 40  ~  ~~1  y  aura  19  écluses au  lieu 
de  42  et  le canal du  ::ord livrera passage  à  des uni  tés de  600  t. La  du-
rée  du  voyage  entre la région  du Nord  ét Parts  sera ainsi réduite  de  14 
à  9  jours et  l'économie  annuelle  en résultant  serait de  l'ordre de  20 
milliens  de  NF.  On  envisage  également  la mise  en  service  sur  ce  canal  do 
conv~is peussés avec  deux  barges  en  flêche  de  350  t  chacune.  Ces  barees 
pourraient être  groupées  par 6  sur la liaison Valenciennes-Dunkerque  et 
sur la Seine,  et par  4  sur  l'Oise. 
Les  travaux deivent  être achevés  en  1964. 
Amélioration du  réseau  de  l'Est 
Il est  envisagé  d'améliorer le  canal  de  Houillères  et  de  mettre 
à  l'enfoncement  de  2,20  rn  le canal  de  la Marne  au Rhin  entre  Toul  et 
Strasbourg ainsi que  le canal  de  1 'Est,  branche 1\crd. 
Les réalisations suivantes sont  également  prévues: 
-mise à  l'enfoncement  de  2;20  rn  de  l'Aisne  et du  canal  de  l'Aisne  entre 
Reims  et la Seine·,  via  l'Oise, 
1  •  '  ~ 
aménagement  du  Canal  du  Centre  ycur  permettre  la nav:\.gation  à  2'; 20  rn 
d'enfoncement  entre  Chalon  ... sur-Saône  et  rontceé1u-l~s-1·!ines, 
mise  à  grand  gabarit  de  la Saône  entre  Chalon-sur-Saône  et Macon, 
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- prolongation  de  la canalisation de  la Seine  sur  le Loing,  pour faci-
liter le trafic des matériaux  de  construction, 
- aménagement  au  gabarit  de  1500  t  du  secteur Metz-Frouard, 
-poursuite des  travaux d'aménagement  du  Haut-Rhin.  On  mentionnera que 
la Convention franco-allemande  de  1956  prévoit  l'aménagement  du  fleu-
ve  avec  retour  a~ :ihin  à  chaque  bief.  Dans .cette solution,  chaque 
.chute  doit  c·omporter  un  endiguement  du Rhin  en  amont  d'un  barrage  sur 
le fleuve 7  et une  dérivation  en aval  sur  laq~elle sont .construites 
les. écluses et  1 ''J.lsine.  hydro-électrique. 
. ... 
L'amenagement  complet  du  Rhin  entre Bâle  et Strasbourg dnit être 
achevé  avant  1970~ 
- poursui  te  des  travaux  d'aménagement  du  Rh8ne.  Après  .~qhèvement, .pré-
~- pour  1966,  des. travaux de  Pierre. Benite  entrepris récemment,  cinq 
.autres .ouv:r.ages  sont projetés -entre  Lyon  et Arles. 
Enfin,  il convient  de  signaler que  la Commission  de  la  c~mmunauté 
économique  européenne  recommande  au  gouvernement  français,  e~ vue. du 
développement  de  1 'infrastructure des·.:·transports, ·les· réalisations 
suivantes: 
- Liaison Rhin-Rh8ne  ~_·Il  ' 
Le  prqj~t .de  construction d'une  vo·ie  navigable Mer  du  Nord 
Méditerranée a  été  étudié  par  les autorités françaises. et  le  Gouyerne-
ment  aurait  décidé _que  seuls .seraient  inscri.ts au  IV ème  llan des ·élé-
ments. susceptibles de  faciliter ultérieurement  la réalisation de  cette 
liaison. 
- Aménagement  de  la Meuse  française· entre  Givet  et Troussey,  et 
- Amélioration  de  la liais.on Dunkerque-Escaut  et  de  ses prolon-
gements. 
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32.  Parc  -
321.  Situation actuelle 
Au  1.1.1961:  la flotte  de  navigation  intérieure française  se  compo-
sait comme  suit:  ( 28') 
Nombre  Port  en  lourd  Puissance 
t  cv 
f Automoteurs  4.321  1.564.408  420.682 
i 
716  285.487 
l  ' Autttmoteurs-ci  ternes  101.574  i 
Chalands  et péniches  4·547  1.609.963 
Chalands-citernes  159  91.962 
9.743  3.551.820  522.256 
Elle disposait  également  de  475  remorqueurs  d'une  puissance  totale 
de  129. 751·· CV. 
Sur  l'ensemble  des  unités~  dont  le nombre  est resté assez  constant 
au  cours  des  dernières années,  51,7% sont  constitués par  des  automo-
teurs.  La  catégorie  des  "bateaux de  canal",  c'est-à-dire des  bateaux 
peuvant  franchir  les écluses  de  38  rn  50  et ayant  une  longueur  d'au moins 
34  m,  comprend  6.892  unités,  soit 70,7  ~'  totalisant  2.476.909  tonnes. 
Une  des  caractéristiques du  parc  français  est la faiblesse  de  sa 
capacité  de  charge  par rapport  au  nombre  d'uni  tés,  conséquence  dj_recte 
de  l'infrastructure actuelle des voies d'eau. 
Le  projet de  rapport  sur l'exécution du  IIIème  Plan  de  modernisation 
pour  l'année 1960,  fait apparaître les résultats des  investissements 
dans  la compnsiti4n  du  parc fluviai.  Pour un  nombre  d'unités demeuré  ap-
proximativement  stationnaire,  le matériel de  navigation intérieure ne 
comprend  plus  qu'environ  20% d'unités de  plus  de  tO  ans  d'âge,  contre 
28  %  en 1956.  Les  bateaux en  bois ne  représentent  plus que  16 %  contre 
25%  en  1956~ L'Etat continue  d'apporter  son  concours  sous  forme  de  prêts 
à  long terme  au renouvellement  du matériel artisanal.  .  .. ; ... 
• ' 
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Par ailleurs,  la navigation par  p~ussage continue  son  déyeloppement. 
Sur  la Seine,  19  pousseurs  sont  maintenànt  en  service avec  86  barges  à 
marqhandises  sèches.et  21  barges  à  hydrocarbut'es.  La  navigation française 
rhénane  a  mis  de  son  côté  en  circulati~ri 7  pousseu~~ et .38  barges à  mar-
chandises générales. 
De  son  côté,  la Compagnie  Générale  de  Tracti.on  sur  les voies navi-
ga.bles  :Procède· ·à· l'organisation d'un  service  d'acheminement  de  bateaux 
:non.  pilotés entre la Seine  et le Ford par  1 'Oise et  le· Canal  de  Saint-
·Quent'J.n. 
La  répartition  de  la flotte  par propriétaire est reproduite  dans.,;le 
tableau ci-après,  établi· selon le fichier matériel  de  la batellerie, (28). 
~tat au·l.l.l96l 
• 
(1)1  ?Tombre  de  bateaux apparte-;  ~Tombre  de  bateaux apparte-l  ..:·  1 
I
~:J  b  d  .  1 nant  ~U:X  tr~nf?porteur's pu-: 
1 
nant  aux  transporteurs  :  Total  1 
.1.1. ttm  re  e  prC'Iprl- ;  b1 .  ,  '  ,  ,  ~ 
't .  .. d  t  ·  1cs  .  prives  ...!  genera . 
e  alres posee  an  ~.!archandises  · t  i  ·.·rrarchand~. ~es~ Ci ter""l'.  } 
1  bateau 
1
4.053 
2  537 
3  136 
4  62 
5  ! . ·  ... 2T 
'de  6  à  . .1.0 !  62··  •): 
i  ; 
:de  11  à 




'  1 
50: 
i 
42  l 
34 
de  51  à  100 j  10 
\ 
!plus  de  100 !  5 
14.968 
vl.  er-tTotal  Total  . 
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(1)  -Y  c~mpris les patrons-bateliers. 
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322.  Investissements et Projets 
Les  investissements  effectués dans  la batellerie 
dernières années  ent  évolué  comme  suit: 







soit en francs 
réévalués aux prix 
Montant  des 
RAPPEL 
1956  1957 
26  29,3 
0,5  o,6 
26,5  29,9 
de  1960  33  36 
Investissements 
--., -
1958  1959 
6,5  10 
0,5  2,2 
34  45 
0,66  _1,6 
41,6  58,8 
44,5  60 
(28) 
(en millions  de 
TROI SIEr:E  PLAlT 
.,.  Total 
1960  58-60 
10,5  27 
1,5  4,2 
25~5  104,5 
2,2  4,4 
39,7  140,1 
39,7  144,2 
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au  cours  des 
F.F.  courants) 
Prévisiens  Prévisions 
1961  1958-1961 
50  120 
150 
L'effort d'investissement  semble  denc  se maintenir  désormais à  un 
niveau satisfaisant et le projet  de  4ème  Plan vise à  l'accroître enc&re. 
1 L'importance des différentes classes de voies nov igables (après valorisation de  leur  longueur en km 
avec  la  portée en  lourd en t  des bâtiments respectifs qui  peuvent y  nov iguer). 
Die  Bedeutung der einzelnen WasserstraBenklassen (nach einer Bewertung  ihrer  Lënge  in  km  mit der 
Tragfëhigkeit  in  t  der jeweils zugelassenen Fahrzeuge). 
L'importanza delle differenti classi di vie navigabili (lunghezza  in  km  corretta tenendo conto della 
portata  lorda  in  tonnellate dei natanti che  possono accedervi). 
De  belangrijkheid van de verschillende klassen waterwegen (na valorisatie van hun  lengte  in  km  met 
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France 
Frankreich 
f•  Francia 
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41  - Infrastructure 
411  - Situation actuelle 
., 
.,. 
Les  voies navigables italiennes  sont  toutes  situées dans  lo nord  du 
pays,  ot fermont  un réseau généralement hétérogène.  Elles  sont actuel-
lement réduites  à  un  rôlo  oxtrômoment  modo~te,  sans.communo  mesure 
avec  l'importance  du trafic potentiel qu'offrirait aux transports flu-
viaux cotte région industrialisée. 
Le  Pô,  artère centrale  du  système,  n'ost pas  encore  équipé  sur la 
totalité  d~ ·son  ~arcours navigable  en voie  d'eau moderne  ouverte  aux 
uni  tés do  gabarit intornat.ional.  ·Par ailleurs; sa jonction avec  son 
arrière-pays industriel,  formé  par  le bassin do  Milan,  n'a pas  encore  été 
entreprise. 
Los  autres voies navigables,  constituées do  tronçons naturGls  ou 
artificielS mal  artic'ulés entre  eux,  no  répondent  (),U 1 imparfai  tomentr. a.UX 
exigences  locales.- Aussi,  le trafic réalisé par voies  d 1 eau intérieures 
en Italie est-il modeste.  Il s 1 élève  à ... 2, 540  million de  t.  de  marchandi-
'• 
ses pour  1960,  ot  comprend  ·~ssentiellement dos  transports d 1 hydrocar-
~  ·~ 
bures. 
Au  1or  janvier 1961,  l'ensemble  dos  voies navigables italiennes, 
utilisées régulièrement pour les transports,  avait une  longueur  de 
2.399 km  dont  900'km  do  canaux,  1.096  do  fleuves ct 403  km  de  lacs.  Le 
gabarit du réseau s'établissait  comme  suit  :  (29) 
..  1  ... 45-
Voios  accassiblos aux bateaux d 1uno 
capacité  do  charge 
jusqu'à  200  t 
jusqu'à  400  t 
justu'à.  650  t 
justu'à  1.000  t 
jus~u'à  1.500 t 









Los  nouveaux  secteurs de  grande  navigation susceptibles d'ontror 
prochainement  en service  sont  : 
- la section Cremona  - Piacenza,  longue  d'environ 40  km,:  lorsque  seront 
achevés los travaux  dG  construct~on ~o  ~a .station hydroélectrique 
d 1 Isola Sera.fini,  en  amont  du  confluent  do  1 '.Adda,.  oii.  une· écluse pour 
(  '  ,'  '  /  a  ' 
lo Ja.ssago  do  bateaux de  1350  t  a  été construite• 
-la section Pontelagoscuro- Ferrara- Porto  G~ribaldi, dont.los tra-
vaux sont  en  cours.  Dans  le courant  do  1962,  le bassin do  Valle 
Lopri  sera a.chové;  Il s'agit  d'~o ligne  au  sud  d'Ll:  Pô  qui reliera 
Ferrare à:la Mor  Adr~atiquo ct  ~ui aboutira à  la section principale 
do  la voie -~a.Vigablo du  1ô.  Cotto .voie  ost  longue  de  95  km  onviro~, 
~  dont  60  km  )our las la.teaux do  1350  t  ot  30  km  JOur  los bateaux do 
600 t; 
la ~oio navigable Lac  de  Garde  - Mantoue,  est  o~ cours de  const~uct~0n 
section par section,  au fur ct à  mosurc  quo  los fonds .nécessaires  sont 
inscrits au budget. 
Ces  quelques  indications fragmentaires  font ressortir l'insuffisance 
aotuello du réseau italien.  Cependant,  co  système,  ,:  par  ses branchas 
ot ramifications; présenta  d~jà los caractéristiques fcndamontalcs  d'un 




futur réseau qui,  âprès un'-'.aménagomcnt  rationnel'  serait ouvert  à  1â."·  .  ' 
grande--navigation et ·répondrait  aux besoins  do  l'écdrioinio  do  cotte 
région. 
412  - Investissements 
t~. loi n°  638  elu  9. 8. 1954  a  :prévu  120  milllards de'  lires do  crédit-
on  faveur  dos  travaux hyè.rauliques.  Co  montant  dcV:ra  être 'étal@ sur 
12  ans,  ct permettra dans  certains  nas  l'amélioration dos  conditions dé 
navigabilité  d:t:.:'l  :~leu·,tc.1  tel.!  que  lo  Pô. 
Pour l'  oxorcico  1960-61',  le budget  du  Minist~ro- dos  Travaux Publics 
~vai  t  prévu 820  millions do  lires :pour  la construction ct- 906  millions·. ~ 
do  lires pour 1' ontrotion dù ::ésoau navigable  (30) 
413- Projets 
La  construction d'une  voie  navigable  Lac  Uajeur  - Milan - Adriatique, 
projet dont la réalisation a  été rcooonandée  ~ar la Commission  de  la C.E.E. 
permettrait,  non  seulement· de  relier la région industrielle de  Milan  à 
l'Adriatique,  mais  encore  d'ouvrir  à  la Suisse  un nouveau  débouché  vers 
la mere  Los  exigences de.la navigation moderne  et les nécessités  de 
rondement  économi~ue conduisent  à  prévoir une  voio.navigablc  accessi-
ble  à  des  bat~aux do  1. 350  t·..  Los  tràvau.x  do  regularisation ot les 
ouvrages  devront  être réalisés  on  conséquence  ot  lotira  caractéristiques 
techniques répo:::1dro  à  cotte :nécessité. 
Il convient  de  subdiviser la liaison Adriatique- Lac  Majcur·on 
çuatro  sections,  dont  deux  sur le fleuve  on  voie  d 1aménagoment  ot  doux 
tronçons  do  voies artificielles encore  entièrement  à  réaliser. 
Lo  PÔ  inférieu:r,  du  confluent  du  Mincio  à  la mor,  ost accessi-
ble aux bateaux d'une portée  on  lourd do  1.350 t.  Cependant,  quelques 
travaux do  régularisation,  ainsi  ~uo d'aménagement  du chenal  ot dos 
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ouvrâges  so~~  en~ore à  réa.li$er pour permettre a.ux  .. batea~ du type 
: .européen de  nav:1.guer,  régulièr.ement  et  sans gêne,  à  plein enfoncement . 
•  1  •  ...  • 
sur cette section. 
Des  travaux de  régularisation sont  actuellem~nt en cours  sur la 
partie du Pô  moyen  entre le confluent  du Mincio  jusqu'à Ostiglia.  Los 
résultats dépasseront  certainement là aussi las prévisions les plus prudentes 
et,  lors~ue l'aménagement  sara terminé,  on  pourra compter  sur d'excellentes 
prestations. 
Lo  canal artificiel de  Crémone  à  Milan serait construit selon los 
~rojets d'exécution élaborés- par le Consortium du  ~anal Milan·- Crémone-
?ô.  Sa réalisation assurerait  à  ce tronçon des  c_aractérist~quos techni1.ues 
modernes  et un  gabarit de  type  européen.  A souligner les avantages  économi-
ques incontestables qui  en résulteraient pour la reconversion dos  zon0s 
agricoles et la desserte de  la zone  da  Milan  à  très forte densité indus-
trielle. 
Enfin,  la jonction  M~lan - Sesto Calende  serait réalisée conformé-
ment  au projet élaboré par la Commission-italo-suisse. 
Le  cvût de  l'ansemblo_des_trava-ux d'aménagement  ot de  construction 
à  réaliser sur le Pô  pour la mis~ au gabarit do  1.350  t  et la construction 
de  sa jonction avec  la Lac  Majeur,  par Crémone  et  ~ilan, s'élèverait à 
86  m~ll~~ds do  lires. 
La  tableau ci-après donno  los  dist~~cos kilométriques des  secteurs 
navigables  ~t projetés de la grande  voie Voniso  ~ Crémone  - Milan -
Locarno  : 
.. ; .... 
'.1 
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·- ~  .... ,_ ..........  ~._,._..,,..._,  ..  ~ ....  ,  ....  ~  .. ~  -...... _  "'"  ........  ~·-· ......  -
1  ...  ~·  '  .,. ..... 
1  . km 
---~l 
tron.çons  km  êoluses 
....... - ___...  ................ 
! 
.... .  -·  ~-· ...  ...  ...  .  ·- ....  . ..  ......  . . 
.  -
Dé j'li 
....  ..  .  ' 
na.viB:able  ) 
o,o  'Venise  1· 
Canal  de  la Lagune  35,0 
·  ..  -
$). 
35,0  :Brondolo 
Canal  :Brondolo-?ô  21,0  4 
56,,0  Volta Grimana  ..  ....  -·  ... 
Pô  257,0  - ... 
313  Crémone  ..  ...  ~ 
~- 'H  0  .  ......  - .  ····-··' .  ...................  ..  - "  Projeté  canal  75,0  11 
:; 
:388  Milan 
canal  57~0  7 
445  Porto della Torrt;;.  ........ - ····· 
~  .........  ....  ..  •  'w  ~  -·......  "  '  ---r- ..  ..  ..  -·  Tessin  11 '0  1  .. 
456  Sesto  Calendo  j1ac  Majeur  6o,o  --
·• 
516- Locarno 
...  -- ..  . ~--
J . 
42  - Parc 
.. •· 
La  flotte de navigation intérieure italionrio est principalement 
compo~ée de  bâtiments  de  faible  tonnage,  on  bois,  très vétustes,  Ce  n'est 
~u'à partir do  1954  quo,  sur initiative privée,  un  sérieux effort a  été 
entrepris· pour la construction de  plus.:letii;s · grandes uni  tés modernes,  desti-
nées le plus  souvent  au transport dos marchandises  liQuides' et éc1uipéns _  .. 
4 
...... 
pour la navigation  do  nuit~ 
Il existe également  certains bâtiments fluvio-maritimes  capables de 
naviguer aussi bien sur le Pô  que  lo long des  côtes de  l'Adriatique~ 
L'état de la flotte de navigation intérieure italienne au 1er 
janvier 1960  est reproduit dans  le tableau ci-après par  typo  de  bâtiment 
et par capacité de  charge  (30)  : 
.. 1  ... - 49- 2747/VII/62-F 
i  ···Bateaux ··automoteurs ·· 
'  ~!  Citornes aùtomot:rioès  t  . t 
'  Catégories  1  Nombre~  Capa.ci té do  •  cv 
! 
Cap~~!;!é  ~0t}· · cv 
f  l Nomb:re 
1  char  g0 . ( t ) j 
i 






..........  l 
:Justu'à 400  t  504  ll0.139  j20.758  24  2.017·  ; 1. 671 
à  650  t  1 
1  6 
i 
de 401  1  3·470  i 1.840  1 




Total  504  40.139  20.758  32  7.287 






l  Chalands  Total dos  . 
. , ci  ternes  ; 
Oa.tégorios  1  i 
i  ' 
Nbrc 
1capaci 1 Nbrc 
1 
Nb re  Ca.paci té dol 
1  Capacité  do i.  cv 
charge 
1  jté  do  char  go  ! 
1  ' 
t 
charge 1  (t)  . 
1 
'  t  1 
;  ( t)  1 
1 
!  i. 
1  f 
J'UStU 
1 à  400  ~  1.884  101.160  16  '1. 790  i  2  •.  ~28  11}.5.106  ;  22.429 
'  1  i 
1 
io  401  à  650  t  2  1.200 
l  '!  8  4.670  1,810 
i 
..  !  r 
i 
le  651  à  1000  t  ! '  2.  1.800 
..  .  "900 
J 
..  • l' 
i 
1 
1  !  !  !  1  Total  1.886  102.360-
l 
16  11.790  l  2. 438  151.576  :25.169 
;  l 
l.B.- Ne  sont pas  compris  :  99 romorquours  d'une puissanco de  7.140  CV L'importance des différentes classes de  voies nov igables (après valorisation de  leur longueur en  km 
avec  la portée en  lourd en  t  des bâtiments respectifs qui peuvent y nov iguer). 
Die  Bedeutung der einzelnen WasserstraBenklassen (nach einer Bewertung  ihrer Lange  in  km mit der 
Tragfëhigkeit  in t  der jeweils zugelassenen Fahrzeuge). 
L'importanza delle differenti classi di vie navigabili (lunghezza  in  km  corretta tenendo canto della 
portata  larda in tonnellate dei natanti che  possono accedervi). 
De  belangrijkheid  van de verschillende klassen waterwegen (na valorisatie van  hun  lengte  in  km  met 
het  laadvermogen  in  t  van de  schepen geschikt voor deze waterwegen)  . 
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51  - Infrastructure 
511  - Situat~on a9J~2 
L'économie  luxembourgeoise n'est actuollcmont  encore desservie par 
aucune  voie  navigablo~  Cependant,  la canalisation do  la Moselle permettra 
prochainement la liaison avoc  lo système fluvial  européen. 
512  - Investisscmo~~ 
Los  travaux pour los barrages-écluses de  Grevonmachor  ct do  Palzom 
ont été entrepris à  la fin do  l'année  1961  on  vue  do  pormottro,sur la 
Moselle,  une navigation de  1o500  t  vors la fin do  l'année  1963. 
513  - Projets. 
La  première phase  dos  travaux do  construction du port do  Mortort-
Grevonmachcr  coûtera plus  de  300 millions  do  francs  luxembourgeois,  on 
prévision d'un  transbordement  do  1  à  2  millions  do  tonnes  do  marchandises 
lourdes par an.  Les  travaux préparatoires  ont  été entrepris ct los appels 
d 1 offres pour  1 1 aménagement  du port  ont  été lancée-:  dans le courant do 
l'année  196{.  La  durée  do  la construction étant  évaluée  à  2  ans,  le port 
sera terminé  au moment  où  la Moselle  sora ouverte  au trafic fluvial. 
Lo  port aura une  longueur do  800  m avec  1.600 m de  ~uais aménagés. 
Un  bassin doit être aménagé,  do  façon  à  former  un plan d'eau où s'inscrirait 
un  corcle do  100  à  120  rn  do  diamètre,  co  qui permettrait aux bateaux do 
manoeuvrer  :  56  unités pourront  séjourner dans le bassin,  chiffre qui 
attoindra 70  on  comptant  l;ontréo du port ct lo cercle de  manoeuvre. 2747/VII/62-F 
6-PAYS-BAS 
61  - Infrastr~cturo · 
611  - Situation acttiollo 
Aux  P~ys-Bas, la navigation intérieure constitua le moyon  do 
transport le plus important  ;  cette constation ost illustrée par los chif-
fres du tabloau ci-dessous,  reproduisant le trafic do  marchandises  solon 
los trois modes  do  transport intérieur  (31)  : 
..L_J_)  _  _2  1  9 6 0  "  .. 
.  .  .-.,...-___,..;,. .  . .  '. 




millions  do..  t· ···  ,·mi11i~d!3. '· 
tkm  tkm 
. ..  .. 
1 
'•  ·'·'  -"  .. ,., .. ,,  ,  ...  ,.,  -
voio d'cau  128,8  17,3  149,7  20,0 
chèmin  à. à  for  24,6 
1 
3,2  26,4  3,4 
3,6 
.. 
·1, 1  route  110,3  !  122,2 
t  ! 
Au  31.12.1961,  le réseau néerlandais avait une  longueur  totale do 
7.420,7  km  do  voies navigables dont  6.372  km  do  canaux ct 1.048,7  k~ do 
rivières.  L'ensemble  ost régulièrement utilisé pour  los  transports. 




Voies  accessibles  à  dos  bateaux· 
d'une portée en lourd de  ~ 
t 
à  650  t 
à  1.000 t 
1.001  à  1.500 t 
1.501  t  ct plus 
Longueur 





1.  301 '6 




Los  voies navigables  accessibles  aux bateaux de  1000  t  ct plus 
représentent donc  25% de  l'ensemble du réseau.  Pareille proportion sur 
un réseau d'une  telle densité  traduit l'extrême  importance du  système 
néerlandais. 
Il no  semble pas nécessaire,  dans  la situation présente,  de  prévoir 
la construction do  nouvelles voies.  L'amélioration do  l'infrastructure 
existante  répond~ dans  une  très large mesure,  aux .impératifs économiques. 
612  - Investissements 
Los  investissements réalisés au ·cours  dos  dernières années  dans  los 
voies navigables,_  y  compris los investissements portuaires,  se  chiffrent 
comma ·suit  (32)  :· 





Pour  1961,  seul  léS chiffres  dos  financements  issu·s  du budget  do 
l'Etat sont disponibles  ;  ils représentent 20,3 millions do  florins. 
Pour  1962,  les crédits budgétaires les plus importants  à  retenir 
sont les suivants  (32)  : 
- Canalisation du Rhin  inférieur 
~ Am~nage~ent d~ la Mcu~o 
- Amélioration du Canal  Juliana 
- Elargissement  du Canal  Gent  - Ter·neuzen 
- Amélioration  do  1'  ontr·éo  du port  do  Rotterdam 
- !mélioration de  l'entrée du port d'Amsterdam 
-Aménagement  do  l'entrée du port d' Ijmuiden 








0. j ... r 
• 
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Lo  consoil  oqmm~al d  1 Amsterdam· a;·.:a.pprouvé  récemment  un  crédit do 
20 ·millions de  florins. comme  con tri  butiori" provisoii-o  aux  travaux d' aména.-
gcmènt  do ·1 '·accès  du Noordzookanaal.  Los  plans prévoient ·l'élargissement 
.• 
do  1'  on trée ·du por·t  d'  Ijmuidon afin do  lo rond.rc  accessible aux  navires 
de  75:000  tonnas.  Cos  t~avaux sont actuellement  on  cours. 
613  - Projets· 
Le  programme  dos  travaux,  reproduit ci-après, fixe les périodo. ct 
du.;réo  probables .dos  travau.X  envisagés.  Il indique également lo m·ontant 
tQ~al des  investissements prévus  par projet avec  leur répartition pour 
~a période ·on·oours  (32) 
t 
1  j.  Dép.en$es  pr~.bablos a.  .J..a  Debut  .! Achèvo- Coût 
oharg~ 
:  dos  . !  mont  1 
1 
dod·  budgot·s  Projet  1 
Travaux  pr8bablo  .  t·otal 
..  ., 
!  .. 
A~rès  cs 
1  . .'  1961  1.962  travaux;:.  "·  ..  ..  ·1  ..  62  ...  '., 
,.  ~  ..  '••,'  ..  .. 
Cané'.li.sa ti  on  du Nederrijn 
,•  ..  ,·•  .. 
ot du Lok,  ct C}::nélioration  .. 
de  l'Ijssel 
.  .  .  :  .~ 
1951  1969.  165,:...  17,- 13,- .82,3 
.. 
Aménagement  fl.e  la Meuse  1956  Î 966  Bo,- 5,5  12,- 59,3 
Canal  Amsterdam-Rhin  1962  1966  26,- - 1,- 25,-
Liais0n.Ijssol~Zwa.rte- ·- ...  .. 
wator  .  '  1958  1964  ·15,~·:  . 4'  1  ' '3,- 5,9 
Amélioration du 
.  ,  •'.  ..  ..  . . 
.. 
Julia.nakana.a.l.  1958.  . i 966  70,...:.  8,5  ·10~·- 46,5 
Amélioration du  : 
.. 
Wilhelminak:ana.a.l  ot du 
Ma.rkkanaa.l  1962  1966  .. H3,- - .1 ,- '- ::··.:·17.,-
lunél iora..tion ·du  .oanal 
., 
Gand-Torriéuzen  1960  1968  200,- 11,- .  . :2-5,-..  163,5  . .  ..... ,,  .  .  - ·~ -. 
.Amélioration du Noord- •. •; .. o ·:_  .....  _. 
Wilhamskanaa.l  1960  1966 
1  17,5  2,- 1,- 14,4 
.  '  ! 
..  1  .... -54- 2747/VII/62-F 
La canalisation du Nederrijnet du  Lek  et l'amélïoration de l'Ijssel 
forment  un  ensemble  de  travaux en vue  de  l'amélioration des  conditions  de 
navigation dana  les provinces  d~ Nord  :  une partie du  trafic rhénan 
pourra ainsi être dirigée  ,vers le lac d'Ijssel via l'Ijssel.  Los  travaux 
consistent principalement dans la construction de  trois complexes 
d'éclusas sur le Nederrijn et le Lck  et dans la rectification de  doux 
courbes de l'Ijssel.  Une  première  tranche d'écluses ost déjà réalisée. 
L'amélioration do  la Meuse  ot du  canal Juliana ost rendue  nécessaire 
par l'augmentation continuo du trafic,  qui  doit  encore  s'accroître à  la 
suite do  la suppression du bouchon  do  Lanaye.  Lo  programme  dos  principaux 
travaux prévoit la suppression do  doux  écluses ct lo  dédoublement  dos 
éclusas existantes par la construction d'écluses  jumelles. 
De  mêmo,  depuis l'ouverture du banal Amsterdam-Rhin  on  1952,  le 
trafic rhénan  d'Amsterdam~ quintuplé.  Ccci nécessite la construction d' 
uno  nouvelle  écluse  à  Wijk-bij-Duurstodo.  Par  ail~ours, lo canal 
Amsterdam-Rhin n'est pas adapté  à  la navigation par poussage.  Los  tra-
vaux nécessaires sur la voie pour répondre  aux  exigences do  cotte techni-
que  se montoraiont  à  260  millions de  florins ct porteraient sur le 
doublement  dos  écluses,  des relèvements  de  ponts ct des  élargissements do 
la voie. 
L'aménagement  du canal  Gand-Terneuzen  a  fait l'objet do  la convention 
belgo-né~rlandaise_du 23.1.1960.  Ces  travaux doivent permettre l'accès 
do  Gand  aux navires do  50.000 tonnes,  par l'élargissement ot l'approfondis-
sement  à  12·m  50  du chenal  existant.  L'écluse maritime  de  Terneuzen aura 
les dimensions  suivantes:  290  mx 40  mx 11,82  m.  Une  nouvelle  écluso 
fluviale sera construite,  aux  dimensions  de  260  rn  x  24  rn  x  4,50 m pour 
· pormettro la navigation par poussage.  L'onscmblo  dos  travaux sera achevé 
en  1965,  et les dépenses totales sont  estimées  à  3 milliards 300  millions 
do  france balges,  dont  2  milliards  930  millions,  soit Ba%,  à  la charge 
de  la :Belgique. 
. .  1  ... 
,.. • 
-55'- 2747/VII/62-F 
Les  travaux d'aménagement  du  "Nieuwe  Watarweg'-'  et do  1. '.Europoo:ï:'t  de 
Rotterdam  sc poursuivent normalement. 
Il~ a  également lieu de  souligner  à  cét endroit  que la Commission 
·do  ·1a ·"Communauté  Eèonomiquc  EUropét:nno  a  adressé_,.aÜ·_·.GouVèrnement  néor-
.J..~ndai~ ot autres Gouvernements. intéressés,  des.rocommanda.tions demandant  ..  · 
le rapide aboutissement  dos  négociations ct études rolativas aux liaisons 
·Escaut-Rhin-ct Mouse?Rhin. 
'-·  : 
:  :  :  ; 
62·-Parc 
62-1  - Situation actuolle 
Au  1.1.1960,  le parc fluvial néerlandais  se présentait  comme  suit 
(32) 
1  Tonnage  Catégorie de  bâtiments  Nombre  1000  t 
· ·Chalands  4.241  2. 00.9 . 
Chalands-citernes  217  142 
·  Automoteurs  8. 951  '1. 928 
Automoteurs·-ci  tornos  729  261 
BâteaUx de  type  spécial '( 1)  4.516  648 
Total  général  18.660 
1  4-987  -
(1)  Bateaux  à  passagers,  chalands pontés,  matériel de  travail. 
On  dénombrait,  de plus,  3.135  remor~ueurs avec  une  puissance totale 
de  352"266  CV. 
Par  comparaison avec  los données  des  années précédentes,  l'évolution 
des différentes catégories do  bâtiments apparaît dans  le tableau 
..  1  .... 2747/VYI/62-F 
.suivant  (32)  : 
- -
Marchandises  Bateaux- Bateaux de  type  Total général 
....  Eta.t  gêné~  ales  citernes  spécial 
au  -........................  -·  ...  nombre  1.0t10  t  ziomb~OOO t  nombre  1  .. 000  t  ~ 
nombre  1.000 t 
1403 
··-~--- ~·  ·---
1.1  •.. 60  13. 198  3. 937  946  4.516  648  18.660  4-987 
1.1.59  13.235  3.890  889 
1 
4.012  a)  602  18.136 a)  4.866  1 373 
:1~1·58  13~ 147  3.777  743  1  326 
1 
2.129  338  16.019  4.441 
1  l  1  - -
a)  dont  2.000 bateaux non régistrés  auparavant~ 
On  constate donc  une  augmentation du  tonnage et du nombre  des unités, 
augmentati.an particulièrement  sensible pour les batea.ux-citcrnose 
Au  cours  de  l'année 1959,  furent  construitas67 unités de  marchandises 
g€n€ra.los,totalisa.nt  60.000 t, ct  29  unités--citernes totalisant  24.000 t. 
La motorisation de  la flotte de  marchandises générales a  progressé 
· et les automoteurs représent-ent maintenant 48,9 %  du  tonnage do  cette 
catégorio.  Pour la flotte citerne,  le pourcentage  des  automoteurs  s'établit 
à  64:;7·%  du tonnage  do.s  bateaux-ci  ternes. 
· Classée par portée en  lourd,  la flotte fluviale néerlandaise se 
; 
répa.rtissai  t  comme  sui  tc,  au 1.1. ·1959  ot au 1.1 .1960  (32)  : 




Marëha.rïcfise.s ·  sé~é;ales 
~  . . ..  ! 
1  Bateaux-citernes 
1 
1  .1 .1960  1 .1 • 1959  1.1 .1960 .  .. 1 .1 .1959  ..  .  _  - ---~  .  . 
1.000 t  % 
~  1.000 t  %  1.000  t  %  1.000 ti  % 
jusqu'à 100  t •  260  7  265  7  15  4  14  4 
100  - 200  t.  45.4.  12  461 .  . 12.  19  5  19  5 
200  - 300. t.  325  8  314  8  21  5  20  5  . . 
300  - 400  t.  391  10  38o  10  19  5  18  5 
400  - 600  t.  668  17  655  17  53  13  48  13 
:600 - 1000  t.  682  17  669  17  '"106  26  101  27 
1000  - 1500  t.  648  16  654  17  99  24  81  22 
plus  de  1500·t  508  13  492  13  71  18  72  ..  19 
.. 
.. 
3.890  313  1'00  Total général  3. 936  100  100  1403  100 
l 
! 
Pour  la flotte à  marchandises générales,  la ventilation par types 
·de·  bateau::x:·aonne  les informations  suivantes,  au  1.1.1960  (32)  : 
"  .  ,. 
. .  ..  ·-··  ... 
1  Nom ore  Po1t~~  te~.  J~of-.9. .  i  ..  . -·  Qn.  onnes  .  . 
Spi  ts  · 
..  ....  . .  . 
833  276.978  ' 
Ca.mpinois  966  492.734 
Dortmund-Ems  285  258.051 
Rhin-Herne  286  .377.710 
Autres  bateaux  à  ma.rcha:t?-dises  10.828  2.531.246 
........  ... 
..  ..... 
••lo  ...  . .  .  ............ .,, .  .......  ......  . --
Total  13.198  3.  936.719 
1 
..  ~- .....  ,.  .  ...  ' .  . ' 
Quant  à  1~ répartition de.  1~ flotte par entreprises,  elle fait 
ressortir que  le nombre  d~s .bateli~rs particuliers est très important · 
(32)· 
t· 
..  1  .... 
1 
1 
1 . , ..  ... 
Nombre  do  Nombro  .% .. ·  ...... 
~âtiments  ·d'entreprises 
,. 
..  - ....  " 
. ..  '1  ... 
..  ~  .....  ·-· 
8.837  84  .  ..  ..  2-5 
..  1  ~348  13 
plus do  5  327  J." 
Total  1  o. 512  100 
622  - Investissements 
La  valeur  ~os  oonst~uotions neuves  offootuéos ._par  les chantiers 
néerlandais au cours  dos  années  1959.ot  1960  ost indiquée par  .. l<?s  chiffres 
oi-aprè  s  (  32)  : 
En  millJ<?t!S  de  florins 
..  '1  '9  y  9  1  9  6 0 
" 
,1  .... 
.....  - ·'  ~ 
··  Màrché  national  Exportation  Marché  national  Exportation 
........  -. •''  '. 
1er·  trimestre  197  120  178 
._  133 
2ème  trimestre  191  141  201  133 
)ème  trimestre  182  109  195  131~ 
4ème  trimestre  226  160  228  .  '  175 
... 
O•  ,..  •  •  0  0  ol  ••  ~"  .,., Or  ..,.  •  - •  ,., 
._:,  ·623  - Nouvollos  toéhniquos 
.  . 
Le _poussage  a..· été réglemen-té  an  1959 par un  arrê-té royal  qui li  mi tc 
les dimensions d'un convoi poùssé  à  175  m de  long ot  27  m do  largo.  Un 
nouvel arrêté royal,  ontré  en viguour le 21  décembre  1961  ot valable 
justu'a.u 31  août  1963  rond cos dispositions valables  sur los voies  suivantes: 
la Bovon  Morwode,  la Benoden  Merwedc,  la Niouwo  Merwedo,  le Noord,  la 
Nieuwo  Maas,  lo Rottordamso Waterwog,  le Oude  Maas,  lo Mallogat,  lo 




Dordtse Kil,  las voies d'eau zélandaises et méridionales, .à  1 'exception 
de  l'Escaut occidental. 
Cette réglementation est applicable à  toute la navigation par 
poussage.  La  flotte néerlandaise comprend  actuellement un  po.usseur 
d'une puissance  de  1.500  CV  et 8  barges totalisant  12.208 tonnes do  port 
en lourd  (32). • 
,. 
•  . 
L'importance des différentes classes de  voies nov igables (après valorisation de  leur longueur en  km 
avec  la  portée en  lourd en  t  des bâtiments respectifs qui peuvent y naviguer). 
Die  Bedeutung der einzelnen WasserstraBenklassen (nach einer  Bewertung  ihrer Lënge  in  km  mit der 
Tragfèihigkeit  in t  der jeweils zugelassenen Fahrzeuge). 
L'importanza delle differenti classi di vie navigabili (lunghezza  in  km  corretta tenendo conta della 
portata  lorda  in tonnellate dei natanti che  possono accedervi). 
De  belangrijkheid van  de verschillende klassen waterwegen (na valorisatie van  hun  lengte  in  km  met 
het  laadvermogen  in  t  van de  schepen geschikt voor deze waterwegen)  . 
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Dans. uno  très largo  mesure  les roféroncos  ct· 1 •·utilisation des 
sources  indiquées  ci-après  ont nécessité une  collaboration étroite avec 
lo  service  compétent  pour  los  statistiques. do  la  D~iroction Générale  des 
Transports  ainsi  qu'avec  l'Offico  Statistique  dos  Communautéos.  Européennes~ 
(1)  Vorkohrsbriof n°  19-50/1961  - paces  21  ot  suite 
(2)  Dor  Bundesministor  für  Vorkchr,  "Doutscho  Binnens.ahiffahrt  1960", 
Tableau  50 
(3)  Cf.  supra  (2),  Tableau  53 
(!1-)  Ronseignor.1onts  du  Bundesministorium  fÜr  V,orkohr 
(5)  Rapport  Annuel  do  la Comr.1ission  Centrale pour  la Navigation du Rhin 
1 958  - pate  117 
( 6)  Schriftonreiho  des  Bund.osministor$ für  Vorkohr., .'-"Dio  Vorkohrspoli  tik 







Cf.  supra 
Cf.  supra 
Cf.  supra·-
Deutscher 
Cf.  supra 
Cf.  supra 
( 6)'  pages  155  ùt  suito 
(6)'  :paGe  211 
(-.5)'  pages  180  ot  suite 
Bundestag,  "Drucksadhc  11 99ft 
(~  .. )'  Tabloau  2 
(g)'  Tableau  1  /t 
(13)  Statistischos Bundosamt,  "Die  Binnenschiffahrt,  Jahr  1957",  page  25 
(14)  Europa-Vorkohr  1/1960,  page  38 
(15)  Cf.  supra  (6),  p.  197  ot  suite 
(16)  Cf.  supra  (2),  p.  2 
( 17)  "Vorkohr  und  ~Tirt schaft",  Fostschrift für  Otto  Most,  pago  3 
'' 
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(18)  Ronscicnomonts  Ministère  dos  r.rravaux  Publics  - Bruxelles 














Carte  dos  voies navicables  do  la Belgiquo  ct du Nord  do  la 
Franco,  8ditour  Sochors,  Anvers 
.Projet  do  loi du  28.6.1956- Chambre  dos  Roprésontants,  p.  56 
Moniteur  bolee  du  10.10.1959- p.  7259 
Bulletin annuel  do  statistiques de  transports européens  O.N.U. 
- 1960- table  43  - p.  90/91 
Renseignements  l~inistèro des  Communications  7  Bruxollos 
Office  do  la Navication,Liègo 
Rapport  stœ l'  oxoroico  15'58  - Ta"!Jlcaux  n°  2C.  - 29 
Chambre  des  Représentants 
Compta  rendu analytique  do  la  séance  du  20e4.1959- po  449 
Renseignements  fournis  pàr  l'O.N.M. 
Renseignements  du Miniat.ère  des  Travaux  Publics: (Direction  d.8s 
Por·ts  Mari  t.imes  --:t  des  Vçiés navigables) 
Renseignements  du Ministero  dei  Trasporti - Roma 
Ministero  dei  Lavori  Publici 
Office  g-(;atlstir~ue des  Communautés  Européenne~ · 
Ranseignemen-'.ïs  du Mini.ster.ie  van Verkeer  en 1vaterstaat" 
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